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Abstract 
This master thesis examines how much of the urban area of the city of Lund, could be 
released from parking space in different future scenarios. These scenarios are based on 
three different options of car sharing and unfold around year 2040. 
 
Historically city planning has had various influences from different centuries with both 
economic and military ideals. But the 20th century and the introduction of the 
automobile shaped the city landscape with great impact in both new urban areas and in 
the town centre. However, there is an increased awareness of the environmental impact 
that motorized traffic entails. Some reports claim that the west has reached its peak in 
car use.  
 
The thesis explores alternative use of urban space from the perspective of both literature 
and interviews with urban planners and representatives from municipalities. Huge 
traffic solutions create barriers and these should be counteracted by infill projects and 
by expanding the city’s structure within its borders. A higher population density could 
be achieved which provides a healthier city life and better business climate.  
 
Based on a comparison of some chosen European towns which are planned for a low 
car use the thesis computes how much of the traffic space in Lund that can be released. 
It indicates that in 2040 between 10 to 74 hectares of urban space could be released 
from parking space, based on three different options of car sharing depending on how 
big the user share of the population will be. A space that could contain households for 
up to 1 200 citizens. The span of outcomes depends of the user share. The two options 
of 10 and 40 per cent of the city population have been studied. 
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Sammanfattning 
Det här examensarbetet undersöker hur stor yta av Lunds tätort man kan frigöra från 
parkeringsplatser i tre olika framtida scenarier. Dessa scenarier utspelar sig ungefär år 
2040 och handlar om tre varianter av bilpoolslösningar. Bilen tar fysiskt upp mycket 
yta i staden. Detta har bl.a. undersökts i tidigare examensarbeten, men med fokus på 
utvecklingen av andelen tätortsyta som låses av trafiklösningar. I denna trafikyta räknas 
mark som går till öppen markparkering, vägyta, buffertyta och impediment. Studien 
visade att från 1940 till 2010 hade denna andel ökat från 14 till 22 procent varav 
markparkeringen ökade från en till fem procent. 
 
Historiskt har stadsplaneringen haft olika influenser från epok till epok med både 
ekonomiska som militära utgångslägen. Men 1900-talet och bilens introduktion 
påverkade stadsbilden enormt mycket och har gjort avtryck i såväl nyplanerade 
stadsdelar som medeltida stadskärnor. Bilen har onekligen haft en central position i 
enskilda människors privatliv vilket också har speglat av sig i bebyggelsen och 
rörelsemönstret. Istället för kortare restid på samma sträcka reser man istället en längre 
sträcka på samma tid. Men nu börjar man i dagens samhälle märka en tilltagande 
medvetenhet om biltrafikens miljöpåverkan och rapporter om att västvärlden har nått 
den så kallade peak car use.  Därför är det intressant att följa upp tidigare 
examensarbeten om den historiska utvecklingen om andelen trafikyta med hypotetiska 
framåtblickar om hur den framtida utvecklingen ser ut. 
 
Eftersom det finns en större öppenhet till bildelning på senare tid och att det blir mer 
och mer trendigt att åka kollektivt valdes tre möjliga utfall av ett brett användande av 
bilpooler: 
 
 En traditionell bilpool med fasta stationer. 
 Free floating car sharing, en slags rörlig bilpool utan fasta stationer 
Medlemmarna lokaliserar och bokar bilarna med mobiltelefoner, gör sin resa 
och därefter lämnar bilen till förfogande för nästa användare.  
 Transport som tjänst där det erbjuds transport mot en avgift som kan vara 
inbakad i ens hyra eller bostadsrättsavgift, likt TV-utbud eller varmvatten. 
Användaren matar in startpunkt och målpunkt och serveras förslag på rutter 
bestående av moment med en eller flera olika transportslag, till exempel buss, 
tåg, cykel, taxi eller poolbil. 
 
Scenarierna och dess förutsättningar identifierades i en fokusgrupp bestående av 
trafikexperter från företaget. I en utredning visar Trivector en bilpools effekter och en 
poolbil ersätter cirka fem privatbilar. För de andra två scenarierna utgick vi från 
förhållanden i sex olika jämförelseobjekt. Dessa bestod av stadsdelar eller mindre 
städer i Sverige och Europa där man aktivt arbetat mot ett minskat bilinnehav. Utifrån 
dem gjordes antagandet att en free floatingbil ersatte två bilar, mest eftersom konceptet 
tenderar att konkurrera med kollektivtrafik och cykel. Transport som tjänst skulle 
ersätta sju privatbilar då systemet kan premiera kollektivtrafik och cykelög. För att få 
Frigjord parkeringsyta med bilpoolslösningar 
 
 8 
ett spann av möjliga utfall studeras en användarandel mellan 10 till 50 procent. Dessa 
värden utgår också från de europeiska jämförelseobjekten, där 40 procent antas vara 
riktmärket om arbetet med att minska bilanvändningen lyckas. 
 
Ett minskat antal bilar i staden leder till överflödiga parkeringsplatser. Den totala ytan 
öppna markparkeringar i Lund fås av tidigare examensarbeten och till denna läggs en 
schabloniserad mängd gatuparkeringar. Det är dessa typer av parkering som är föremål 
för förtätning och alternativ användning i första hand snarare än parkeringshus och 
källargarage vilka är mer omständliga att hitta en partiell alternativ användning för. 
Mängden gatuparkering fås av en modell som används i Stockholm stad som menar att 
cirka 20 procent av en stads totala gatulängd utgörs av gatuparkering.  
 
Resultatet blir att år 2040 med dagens planerade utbyggnadstakt av Lund frigör 
transport som tjänst mest yta, 74 ha, vilket motsvarar cirka tre procent av Lunds 
tätortsyta idag om 40 procent av befolkningen använder systemet. Med tre procent av 
Lunds tätortsyta skulle man med samma invånartäthet som idag bygga bostäder åt 
ungefär 1 200 nya lundabor. 12 200 bilar ersätts. Strax därefter kommer en traditionell 
bilpool som vid samma användarantal ersätter 11 400 bilar och frigör en yta om 69 ha. 
Sist kommer free floatingsystemet med 7 100 ersatta bilar och en frigjord yta på 43 ha. 
Om användarandelen hade varit låg, tio procent, skulle transporttjänsten frigjort 18 ha, 
bilpoolen 17 och free floating hade löst 10 ha. 
 
I rapporten ges även förslag på vilka alternativa användningar av marken med 
infallsvinklar från både litteratur och intervjuer med fysiska planerare, kommun och 
arkitekter. En genomgående uppfattning är att gatuutrymmet som en gång har tillhört 
människan ska återlämnas till henne. Stadsmiljöns utformning ska vara i mänsklig 
skala med en mångfald av aktiviteter, verksamheter och bostadsformer för att uppnå en 
så integrerad stad som möjligt. Stora trafiklösningar skapar barriärer i staden och dessa 
vill man överbygga med förtätningsarbeten och att bygga ut staden innanför yttre 
stadsgränserna. Av detta följer en högre befolkningskoncentration som gynnar kluster 
med handel och företag. 
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Förord 
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Vi skulle vilja rikta ett enormt tack till vår handledare på Fastighetsvetenskapliga 
institutionen, Klas Ernald Borges, för hans hjälp och aldrig sinande ström av idéer och 
motiverande kommentarer. Vi vill också tacka vår handledare på Trivector Traffic, 
Lovisa Indebetou, för feedback och all hjälp av samordning av möten och 
kontaktpersoner samt Lena Smidfelt Rosqvist för hennes engagemang och tips. 
 
Ett varmt tack riktas även till de personer vi intervjuat för att de ställt upp och bidragit 
med kunskap och information inom ämnet. Slutligen vill vi tacka våra familjer och 
vänner för att de agerat bollplank och påmint oss om att det finns andra saker att prata 
om på kaffepauserna än bilpooler. 
 
  
 
Lund den 15 juni 2015 
 
Anders Sundström & Jonathan Svensson 
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1 Inledning 
1.1 Bakgrund 
Efter bilens introduktion har människors levnadsvanor och samhället förändrats. I takt 
med att bilismen ökat har även städernas bostadsytor ökat samtidigt som 
boendetätheten har minskat. Trots att det förtätas i städernas stadskärnor byggs det 
fortfarande bostadsområden där innehav av bil är en förutsättning. Sverige är det land 
som urbaniseras snabbast i Europa vilket medför att höga krav ställs på 
stadsplaneringen när städerna byggs tätare.  
 
Stadsplaneringen har förändrats genom historiens gång men såväl medeltida 
stadskärnor som luftiga miljonprogramsområden har kommit att bli märkta av bilens 
inverkan. I Lund uppgår drygt en femtedel av stadens yta till trafikutrymme, vilket 
inkluderar väg-, parkerings- och buffertyta. I strävan mot den hållbara staden arbetar 
man mycket med att bygga tätt. Man har de senaste åren insett vikten av en tät stad med 
mångfald både socialt och verksamhetsmässigt. Gles bebyggelse med nödvändig 
transportinfrastruktur tenderar att skapa barriärer samtidigt som den tar mycket mark i 
anspråk. Därför bör rejält tilltagna trafikytor optimeras för att användas bli så 
markeffektiva som möjligt. För varje bil finns det ungefär fem parkeringsplatser, vid 
hemmet, jobbet, affären och så vidare. En parkeringsplats upptar ungefär 25 m2 
inklusive tillfartsytor, trottoarer och refuger. Detta medför att stora ytor skulle kunna 
frigöras och användas till annat för varje bil som inte längre behövs på gatorna.  
 
Ett tidigare examensarbete undersökte Christine Karlsson undersökte den historiska 
utvecklingen av hur mycket yta i Lunds tätort som gick till trafiken. Hon studerade hur 
andelen trafikyta av den totala urbana marken skiftade från år 1940 till år 2010. Med 
trafikyta menas yta för fordon i rörelse, stillastående fordon, buffertytor (skydd mot 
emissioner) och impediment (oanvändbar mark mellan trafikytor). Studien visade 
bland annat att andelen trafikyta ökade från 14 procent år 1940 till 22 procent år 20101. 
Andelen vägyta hade inte ökat i någon större utsträckning utan förändringen berodde 
till stor del på fler parkeringsplatser som hade utökats från en procent till fem procent 
av stadens yta. 
 
Bilen och dess trafik är positiv i vissa avseenden men står för en rad negativa effekter 
däribland emissioner, upptagande av fysisk yta och skapande av strukturella barriärer. 
Trivector Traffic i Lund ställde sig frågan hur den framtida utvecklingen kan se ut. En 
ökad medvetenhet från invånarna och en tilltagande och bredare diskussion om det 
hållbara samhället om bilens nödvändighet i fokus. Man kan lösa transporter på ett 
effektivare och hållbarare sätt men traditionen och ett personligt förhållande till bilen 
är stark. Idén till det här examensarbetet föddes, och i konsultation med Trivector 
bestämdes att den här studien ska undersöka i vilken grad olika varianter av kollektivt 
bilanvändande påverkar parkeringsytorna i Lund. Detta examensarbete tar till viss del 
vid där Karlssons examensarbete slutar och undersöker ett framtida scenario är 
utgångsåret 2040.   
 
                                                     
1 (Karlsson C. , 2011) 
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I en ny studie som Trivector har gjort i samarbete med bilpoolsföretaget Sunfleet har 
det konstaterats att varje bil i en bilpool ersätter fem privatägda bilar. Bilpooler har 
funnits en längre tid utan att ha fått så stort genomslag men det kan vara på väg att 
ändras. Med teknikens hjälp finns det stora möjligheter att utveckla resesättet som i 
kombination med och ett ökande miljömedvetande och ett mindre statusvärde i att äga 
en egen bil kan få igång bilpoolsanvändandet. 
 
Eftersom bilpoolskonceptet verkar ha en hög potential att påverka markanvändningen 
tar detta examensarbete sikte på att utreda hur tre olika varianter av bilpoolsscenarier 
skulle kunna påverka parkeringsytan i Lund år 2040. Scenarierna som ska utredas är 
ett utbrett deltagande i traditionell bilpool, i så kallad free floating car sharing och ett 
alternativ där det samlade transportbehovet levereras i en och samma tjänst. 
 
Det är också intressant ur ett äganderättsligt perspektiv att se behovet av parkeringsyta 
utifrån såväl fastighetsägarnas som stadsplanerarnas och kommunens perspektiv. Den 
fysiska planeringen blir central i samband med när en hel del yta kan frigöras från i 
anspråkstagandet av parkeringsplats. Vad är den lämpligaste användningen av den här 
ytan i arbetet mot en hållbar stad? Rapporten lyfter därför fram ett diskussionsunderlag 
för hur fastighetsägare, stadsplanerare, forskare och debattörer ser på den urbana 
markanvändningen och exempel på hur man byggt stadsdelar som ämnar minska 
biltrafiken både i Sverige och ute i Europa. 
 
1.2 Syfte 
Detta examensarbete har som syfte att undersöka i vilken utsträckning olika framtida 
kollektiva lösningar av bilanvändande kan påverka Lunds användning av mark som 
idag används för parkering. 
 
1.3 Frågeställning 
 Hur mycket av Lunds parkeringsyta kan effektiviseras bort med hjälp av olika 
slags bilpooler till år 2040?  
 Vad finns det för fördelar och nackdelar med de tre framtidsscenarierna 
bilpool, free floating car sharing och transport som tjänst?  
 Hur påverkar förändringar i parkeringsbehovet stadens miljö och utformning? 
 
1.4 Metod 
För att uppfylla rapportens syfte inleds arbetet med att utreda grundläggande 
förutsättningar, historisk utveckling, alternativ markanvändning och strategier inom 
stadsbyggnad. Detta för att ge ett perspektiv på varför det ser ut som idag och hur man 
kan göra för att minska bilanvändningen. Efter det görs datainhämtning angående 
förväntad befolknings-utveckling, andel parkeringsplatser och storlek på gatusystemet 
i Lund. Det behövs också göras beräkningar på hur många bilar varje framtidsscenario 
kan effektivisera bort och analys av vad det får för effekter. Utifrån detta beräknas hur 
stora ytor som kan effektiviseras bort och användas till annat.  
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Den inledande delen görs med hjälp av en litteraturstudie undersöker hur bilpooler i 
olika skepnader fungerar på andra håll i Europa. Därefter fokuseras litteraturstudierna 
på stadsplanering och dess historiska perspektiv, hur planeringsprocessen är uppbyggd, 
hur parkeringsplatser regleras och om bilens påverkan i samhället. Information hämtas 
från böcker, artiklar, rapporter och övriga studier och examensarbeten inom ämnet. För 
att få en bredare synvinkel kompletteras denna information med intervjuer. 
Litteraturstudien och intervjuerna utreder också vilka alternativa användningar som 
skulle kunna vara möjliga i dessa fall.  
 
För att räkna ut hur mycket yta som kan frigöras studeras städer med satsningar på 
bilpoolslösningar och bilfria stadsdelar och ett antal jämförelseobjekt väljs ut. Data om 
markparkering hämtas från Karlssons examensarbete. Information om gatunät, 
befolkningsutveckling och utbyggnadstakt hämtas från Lunds kommun och en 
uppskattning av antalet kantstensparkeringar görs utifrån ett liknande exempel i 
Stockholms stad. För att skapa en bild av hur ett framtida Lund skulle kunna utvecklas 
används det samlade underlaget i en fokusgrupp bestående av experter som värderar 
och diskuterar informationen. Utifrån fokusgruppen görs beräkningar på hur mycket 
yta varje framtidsscenario kan effektivisera bort. 
 
1.4.1 Val av framtidsscenarier 
Valet av framtidsscenarier gjordes tillsammans med Trivector. Utgångspunkten var att 
en bilpool av någon form skulle ingå i alla scenarier. Ett annat kriterium var att 
koncepten antingen redan fanns i drift eller var i idéstadiet. Det resulterade i tre olika 
scenarier som studerades vidare i arbetet, två etablerade och ett i idéstadiet: 
 
 Bilpool – Kollektivt samnyttjande av en eller flera bilar. Medlemmarna bokar 
bilen en bestämd tid innan användning och hämtar och lämnar på samma 
ställe. 
 Free Floating car sharing – En variant av bilpool men där bilarna inte har 
en bestämd parkeringsplats utan stadens alla kommunala parkeringsplatser får 
utnyttjas. Bokas i realtid via en mobilapplikation som visar var närmsta 
lediga bil finns tillgänglig. Efter utförd resa kan en annan medlem boka och 
använda bilen ifrån dess nya läge. 
 Transport som tjänst – En hybridlösning där transport ska ingå som ett 
paket i bostadshyran. I paketet kan det ingå kollektivtrafik, cykel, bilpool 
mm.  
1.4.2 Fokusgrupp 
För att kunna göra en så bra bedömning som möjligt av hur de olika scenarierna kan 
påverka Lund sattes en fokusgrupp ihop med ett antal experter verksamma inom 
trafikforskning från Trivector Traffic, ett av Sveriges ledande företag inom detta 
område. Fokusgrupp är en intervjuform där en grupp välutbildade personer inom 
området samlas för att diskutera ett specifikt ämne. Under diskussionen breddas 
perspektivet eftersom deltagarna kan framföra sina åsikter samtidigt som de andra 
lyssnar och sedan fyller på med sina egna erfarenheter. Denna interaktion mellan 
deltagarna ger ett stort djup i svaren jämfört med en vanlig intervju. Syftet med 
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fokusgruppen var att vid två tillfällen träffas för att diskutera fram grundförutsättningar 
för uträkningarna. Målet var att komma fram till hur många privatbilar varje bil i de 
olika bilpoolsvarianterna ersätter för att sedan kunna räkna ut hur mycket 
parkeringsplatser som kan sparas in i vart och ett av de tre scenarierna. Som 
diskussionsunderlag till fokusgruppsmötena har som tidigare nämnts ett antal relevanta 
jämförelseområden studerats. Jämförelseområdena är framförallt stadsdelar och städer 
som strävat efter ett så lågt bilanvändande som möjligt och där bilpool finns tillgängligt. 
Utifrån data från jämförelseområdena och fokusgruppens kompetens resoneras det dels 
hur applicerbar denna information är på Lund och dels hur vissa antaganden bör göras 
för att komma fram till hur de olika scenarierna påverkar Lund. Följande experter 
deltog: 
 
 Christer Ljungberg, VD för Trivector AB och Trivector Traffic AB 
 Lena Smidfelt Rosqvist, forskningschef på Trivector Traffic 
 Lovisa Indebetou, trafikanalytiker på Trivector Traffic 
 Pernilla Hyllenius Mattisson, expert inom mobility managament på Trivector 
Traffic 
 
1.4.3 Intervjuer 
Intervjuer görs med såväl fastighetsägare, planerare och kommunen för att få en bredare 
kunskap om vad det finns för problem, tankar och lösningar avseende markbehovet för 
parkeringsmöjligheter. Dessutom fås en inblick i hur frågan behandlas i verkligheten, 
vad olika personer har för uppfattning om den och kompletterar därmed litteraturen. 
Följande personer har intervjuats: 
 
 Magnus Cederberg, fastighetsutvecklingschef på AF Bostäder i Lund 
 John Erik Persson, fastighetschef på Akademiska Hus i Lund 
 Börje Klingberg, tidigare exploateringschef och fastighetsdirektör på Malmö 
Stad 
 Christian Rydén, trafikplaneringschef på Lunds Kommun 
 Martin Häglund, delägare i Häglunds Fastighetsförvaltning i Eslöv 
 Peter Ovenlund, byggnadschef på LKF i Lund 
 Malin Johansson, trafikplanerare på Tyréns i Malmö 
 Till Koglin, fil. Dr. i trafikplanering och fil. Mag i kulturgeografi på Lunds 
Tekniska Högskola 
 Ulrika Hallengren, projekt/utvecklingschef på Wihlborgs i Malmö 
 Christer Ljungberg, VD för Trivector AB och Trivector Traffic AB i Lund 
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1.5 Avgränsningar  
Denna rapport studerar möjliga utfall i bilanvändandet och bygger på antaganden 
grundade utifrån dagens befolkningsprognoser och andra städers aktuella arbete kring 
bilinnehav och stadsmiljö.  
 
Uppgifter som hänvisas till fokusgrupperna bygger på antaganden som får sin tyngd i 
att de är framresonerade av framstående experter inom ämnet. Undersökningen 
omfattar markparkering och kantstensparkering och utelämnar således tomtparkering 
och dold parkering. I rapporten tas det inte heller hänsyn till godstransporters 
parkeringsbehov och angöringsutrymme.  
 
Valet av vilka jämförelseområden som skulle användas grundade sig i förslag från 
fokusgruppens expertis och områden som var relaterade till dessa. Områdena som 
valdes anses av experterna i fokusgruppen som de mest intressanta i frågan. Alla 
jämförelseområden ligger i Västeuropa som är ett tätbebyggt område. Generellt är 
Sverige ett mer glesbebyggt, men Skåne och Öresundsregionen är fullt jämförbart med 
befolkningstätheten i övriga Västeuropa.  
 
1.6 Felkällor 
I och med att rapporten blickar ut i en framtid runt år 2040 är teorierna om möjliga 
utfall endast till för att ge en riktlinje snarare än en prognos. Många faktorer påverkar 
markanvändningen och hur mycket man kan minska bilanvändningen och 
parkeringsbehovet. Resultatet som räknas fram bör därför bara ses som en hypotetisk 
riktlinje och som ett spann med möjliga utfall. I och med att det handlar om ett framtida 
utfall år 2040 bör man ha i åtanke att det finns många faktorer i samhällsutvecklingen 
som påverkar det framtida bilinnehavet.  
 
Data om markparkeringarnas areal hämtades från tidigare examensarbeten och 
metoderna som användes där spelar roll i vår uträkning. Där jämfördes arealerna ur 
flygbilder från olika årtal som sedan bearbetades genom GIS-program. 
Felmarginalerna berodde på skärpan i bilderna men i och med att detta examensarbete 
behandlar hypotetiska utfall översågs detta. 
 
Intervjuerna färgas av intervjuobjektets kunskap om ämnet, vilken position de innehar 
och deras personliga uppfattning. Intervjuerna tillför en bredd och rapporten återspeglar 
endast diversifieringen av fakta och synpunkter och främjar inte en specifik åsikt.  
 
Intervjuerna hade kunnat innehålla fler fysiska planerare och representanter från 
kommunen. Intervjuerna med fastighetsägare har stort fokus på parkeringsnormen 
vilket bara är en del i arbetet med parkerings- och markanvändningsfrågor. Fler frågor 
om markanvändning och att uppfylla detaljplanen hade eventuellt tillfört fler 
planmässiga infallsvinklar på frågeställningar. Intervjuobjekten har i stort haft 
anknytning till Lund och Malmö och en ytterligare geografisk spridning kanske också 
hade gett mer diversifierat stoff. Studiebesök eller intervjuer hos bilpooler hade också 
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gett undersökningen mer nyanser. Försök gjordes att kontakta Sveriges enda bilpool 
med free floating men utan framgång. 
 
Förutsättningarna som antogs med hjälp av experter utifrån jämförelseobjekt skulle 
kunna granskats närmare då experterna hade liknande fackmässig bakgrund och 
förhållningssätt. Personer med ekonomisk och planeringsmässig expertis skulle ge 
ytterligare perspektiv på bilpoolsalternativens genomslagskraft. 
 
Litteraturen som används har rekommenderats av lärare och av böckers författare till 
vidare läsning. Uppsatsen berör olika delar inom fysisk planering till exempel 
stadsplanering, planredskap, mobilitetsarbete och till viss del urban ekonomi. Inom 
varje nedbrutet ämne finns mängder av litteratur och uppsatsens innehåll hade såklart 
påverkats av ett mer omfattande material av litteratur och artiklar. Men å andra sidan 
har den litteratur som använts trots allt vitsordats av lärare och kopplar därmed 
uppsatsen till utbildningsprogrammet.   
 
1.7 Disposition 
Kapitel 1, Inledning 
I det inledande kapitlet redogörs för bakgrunden och syftet med uppsatsen samt dess 
frågeställning. Dessutom redovisas vilka metoder som använts för hur arbetet har 
genomförts, undersökningens avgränsningar, felkällor och disposition. 
 
Kapitel 2, Teori 
Detta är ett omfattande kapitel som går igenom övergripande fakta om stadsplanering, 
urbanisering, förtätning, parkering och bilanvändning. 
 
Kapitel 3, Undersökning 
I undersökningskapitlet redovisas för de framtidsscenarion som undersökningen utgår 
ifrån, alternativ markanvändning för parkeringsytor. Här kommer även granskningar 
av de jämförelseobjekt som använts för undersökningens förutsättningar och sist 
redovisas uträkningen om hur mycket mark man kan frigöra från parkeringsplatser. 
 
Kapitel 4, Resultat 
Här tydliggörs de resultat av uträkningarna om insparad yta från kapitel fyra.  
 
Kapitel 5, Analys och diskussion 
Resultatet analyseras och återkopplas med teorin från kapitel två samtidigt som en 
diskussion förs för att kunna se resultatet från olika perspektiv. 
 
Kapitel 6, Slutsatser 
Kapitlet besvarar frågeställningen och redovisar de slutsatser som kunnat dras av 
uppsatsens innehåll.  
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2 Allmänna förutsättningar 
2.1 Historik om Lund och stadsplanering innan och efter bilen 
2.1.1 Antiken 
Antika städer i Europa kunde vara uppbyggda på två sätt. Det ena var efter ett 
oregelbundet gatumönster som ansågs vara fördelaktigt ur militärt och försvarsmässigt 
perspektiv. Det andra var ett mer regelbundet gatunät som var bättre för trafik och 
transport.  Omkring år 14 e. Kr. slog den romerske skriftställaren Vitruvius fast att 
gatorna och dess vinklar med varandra skulle anpassas efter vindförhållandena, ett torgs 
storlek bestämdes efter stadens folkmängd och att dess kortsida skulle vara två 
tredjedelar av dess längd. De romerska planlösningarna spreds runt om i romarriket och 
de efterföljande länderna som bildades efter Roms fall tog med sig idealen till 
grundläggandet av sina koloniala städer2. 
 
2.1.2 Medeltiden 
Sveriges första städer växte fram under slutet av vikingatiden och under medeltiden då 
handeln tilltog i omfattning. De svenska städerna kom att påverkas av framför allt 
nordtyska städer tack vare god kommunikation och invandring i och med Hansan under 
1200- och 1300-talet3. Stadsbyggnaden inspirerades härifrån vilket kan märkas bland 
annat i att centrala handelstorg med intilliggande rådhus ersatte marknadsgator4. 
 
Exakt när Lund grundades är svårt att avgöra men arkeologiska fynd pekar på sent 900-
tal och staden Lund firade 1000 år 19905. Man har hittat spår av en gravplats och en 
träkyrka från 990 e.Kr. under kvarteret S:t Clemens6. 
 
Vid platsen för Lund anlades en kungsgård och ett myntverk av kungen Knut den store 
och denne lät staka ut tomter. Staden låg strategiskt där flera handelsvägar korsade och 
skulle ge kungen intäkter i form av handelsavgifter och tullar. Trots att Lund inte låg 
vid något vattendrag växte och utvecklades staden till Danmarks kulturella centrum och 
ärkebiskopens säte för hela norden under 1300-talet7.  
 
2.1.3 Renässansen 
Under 1600-talet byggdes många av Sveriges städer. Det blev vanligt att städerna 
anlades med en regelbundet geometrisk struktur, ofta cirkulära, med strikta 
gatumönster. Detta berodde främst på krutets succé inom krigsföringen och det blev 
enklare att befästa strategiska lägen med denna stadsplan. Det blev också vanligt med 
rutnätsmönster i gatusträckningen och man tog liten hänsyn till de topografiska 
förhållandena i marken8. ”Kvarteren” bestod av hantverksgårdar eller handelsgårdar 
                                                     
2 (Hydén, 2010, s. 25) 
3 (Hydén, 2010, s. 14) 
4 (Åström, 1993, s. 12) 
5 (Åström, 1993, s. 9) 
6 (Lunds kommun, 2015) 
7 (Åström, 1993, s. 10) 
8 (Åström, 1993, s. 18) 
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kringbyggda av huvudbyggnaderna med handel i bottenvåningen, som låg utmed 
huvudgatan, och ekonomibyggnader. På innergården fanns trädgård utrymme för 
jordbruksverksamhet. Boskap fördes längs gatorna ut till betesmarkerna utanför 
staden9. 
 
Lunds stadskärna har vuxit fram organiskt med den nord-sydliga leden 
Bredgatan/Kyrkogatan/Stora Södergatan som pulsåder. Det är tydligt att staden 
expanderat kring ett centrum bestående av korsningen av huvudleden och en gata i väst-
östlig riktning där de gamla stadsportarna än idag är infarterna till centrum. Kvarteren 
är olika stora med oregelbundna stråk, gator och gränder som alla utgår ifrån den 
centrala leden som axel, där tvärgatorna kopplar samman parallellgatorna i ett diffust 
men distinkt mål mot centrum. Gatumönstret är än idag det samma som på medeltiden 
dock med några meters breddning. Genvägar och passager tvärs över kvarter, 
exempelvis stigen bakom Stadsbiblioteket, är minnen av sedan länge försvunna stråk. 
Dessa stråk återspeglar gamla tomtindelningar där gångarna gick längs tomtgränserna. 
Kvarterens utförande formades utifrån ägoindelningen men inte sällan även efter 
terrängens utformning och anpassades efter bäckar och höjder10.  
 
2.1.4 Industrialismen 
Industrialismen kom till Sverige runt mitten av 1800-talet och med den ångmaskinen. 
Ångmaskinen innebar att industrierna inte behövde ligga längs vattendrag för att få 
energi vilket påverkade stadsbyggandet. När järnvägen slog igenom blev tidigare 
isolerade landsorter plötsligt kopplade till resten av samhället. En speciell stadsplan för 
järnvägsorter skapades där bebyggelsen i form av ett rutnätsmönster låg på ena sidan 
av järnvägen delad av en trädkantad centralaxel som skulle fungera som en brandgata. 
Denna axel sträckte sig från järnvägsstationen fram till en kyrka eller ett rådhus11. I och 
med att stadskärnan växte fram på ena sida av rälsen anlades ofta fabrikerna på andra 
sidan vilka sedan kom att omringas av övrig bebyggelse när staden växte12. Innan 
industrialismen slog igenom var städerna relativt tätbebyggda men när 
kommunikationer i form av spårväg utvecklades kunde staden breda ut sig och fick ofta 
en stjärnformad sammansättning där bebyggelsen förlades längs transportlederna13. 
 
Det var också under 1800-talets andra hälft som Sverige för första gången fick tvingade 
bestämmelser inom stadsbyggnad genom 1874 års byggnadsstadga. Stadgan berörde 
visserligen bara brandsäkerhet och hygien men var en början på att reglera bebyggelsen 
då man insåg att städernas utbyggnad måste kontrolleras. När sysselsättningen skiftade 
till mer industriarbeten kunde fler arbetare ha råd med egen bostad och man bodde inte 
i handels- och hantverksgårdar längre. Nu började hyreshusliknande bebyggelse ersätta 
gårdarna i kvarteren men med samma struktur med huvudbyggnaderna längs gatorna 
och verksamhet i bottenvåningarna14. 
                                                     
9 (Åström, 1993, s. 30) 
10 (Lunds kommun, 2015) 
11 (Åström, 1993, s. 31) 
12 (Åström, 1993, s. 32) 
13 (Hydén, 2010, s. 20) 
14 (Åström, 1993, s. 32) 
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När det liberala tankesättet blev vanligare i ekonomin ökade exploateringen kraftigt. 
Det blev svårt för planläggarna att styra utvecklingen och byggmästare köpte och 
spekulerade i fastigheter och byggde hyreshus både högt och tätt. Resultatet blev 
mycket tätbefolkade områden med sanitära och hygieniska svårigheter. Bättre ställda 
familjer skaffade sig samtidigt sommarställen på landsbygden som så småningom 
utvecklade sig till planlagda villaområden15. 
 
2.1.5 Funktionalismen 
I början av 1900-talet infördes i lag möjligheten att bestämma exploateringsgrad och 
vad bebyggelsen i bestämda områden skulle användas till genom stadsplaner. Detta 
gjordes för att få kontroll över att oplanerad bebyggelse började dyka upp på odlad jord 
i städernas ytterkanter16. 
 
Som en reaktion på stenstadens högt exploaterade och täta bebyggelse i storstäderna 
med få rumsliga möjligheter till parker, lek och rekreation följde ett tankesätt som 
förespråkade en mer ljus och luftig stad på 1920-talet. Man bröt upp de slutna kvarteren, 
introducerade lamellhusen och byggde mer hygieniskt och miljömässigt17. Man 
inspirerades mycket av Le Corbusiers futuristiska och storskaliga stadsrum med stort 
fokus på att staden skulle bli ett avskalat, organiserat rent stadslandskap med 
funktionsseparering18 och man ville ha en bebyggelse vars ledord var sol, ljus och luft19. 
Funktionalismen introducerades på allvar på Stockholmsutställningen 1930. 
Chefsarkitekten Gunnar Asplund följde upp och inspirerades av utställningarna i 
Frankfurt och Paris några år tidigare och ville visa upp hur vardagen kunde utformas i 
det moderna industrisamhället. Genom Stockholmsutställningen blev den nya och 
djärva arkitekturen och designen världskänd och ett av Sveriges viktigaste bidrag i den 
moderna konsthistorien internationellt20. 
 
1930-talet i Lund präglades av som på många andra håll av funktionalismens ideal. 
Stadskärnornas uråldriga bebyggelse innebar oftast kåkstäder och sanitära olägenheter 
och man förstår att man hade svårt att hitta den äldre stadens charm. Men planläggarna 
i Lund var på ett sätt återhållsamma och löste många problem med att ha en tydligare 
och mer vettig tomtindelning så att fastighetsägare kunde utveckla sina fastigheter 
oberoende av sina grannar och främjade en mer sammanhållen bebyggelse. 
 
Nu planlade man alltså utifrån att vissa områden var mer lämpliga för trivsel och 
rekreation och utifrån säkerhet och trafik. Men det blev i längden ohållbart att 
stadsplanen skulle fungera både på detaljnivå och översiktligt så Lund var bland de 
första städerna som testade ett nytt planinstrument som så småningom kom att bli en 
generalplan enligt 1947 års byggnadslag. Det var också i samband med testarbetet med 
                                                     
15 (Åström, 1993, s. 33) 
16 (Lunds kommun, 2015) 
17 (Åström, 1993, s. 39) 
18 (Rådberg, 1997, s. 10) 
19 (Rådberg, 1997, s. 47) 
20 (Skoglund, 2012) och (Linn, 2015) 
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denna som man i Lund för första gången undersökte trafikförhållanden, 
befolkningsprognoser och näringslivets struktur21. 
 
På 1940-talet introducerades också för första gången tankesättet att separera bilister och 
gångtrafikanter. Bilinnehavet var på den tiden i Lund cirka 29 stycken per 1 000 
invånare22. Man planerade för bilfria bostadsområden med gångvägar till parker, skolor 
och andra målpunkter. Punkthus såg dagens ljus vilket gjorde det lättare att exploatera 
områden med svår terräng och man införde grannskapsplanering, vilket förklaras 
närmare längre fram, med stadsdelscentrum23.  
 
2.1.6 Efterkrigstiden 
Sverige hade sluppit andra världskriget och var ett välmående land. Det ansågs numera 
som var mans rättighet att äga en bil24 och genomsnittligt antal bilar i riket per tusen 
invånare hade stigit till cirka 147 i början av 1960- talet25 och man planerade på allvar 
efter trafikseparering. Man delade upp trafiken i två separata delar med den rörliga 
fordonstrafiken för sig och de oskyddade för sig. Man gjorde gångstråk till skolor och 
lekparker helt skilda från gator för att hålla barn skyddade från fordonstrafik26. Sverige 
ansågs vara ett föregångsland för länder i Europa som höll på att återuppbygga sina 
städer efter kriget. Sverige hade ett väl fungerande planeringssystem, inga egentliga 
slumområden och fascinerande höghus i punkthusen27. 
 
Bostadsområdena planlades med matargator som leder in biltrafiken utifrån och 
flerbostadshusens angöring och parkeringsplatser ligger inte mer än 100 meter från dess 
entré. Bostadsenklaverna som bildas inuti de omringande matargatorna blir 
grannskapsenheter med skolor och servicefunktioner som stadsdelscentrum28. Städerna 
blev också alltmer separerade vad gäller funktioner. Man flyttade ut industrierna till 
utkanterna av hygieniska skäl och bostadsområden och centrumområden skiljdes åt. 
Funktionerna kopplades samman av stora trafikleder kantade av grönområden och detta 
ledde till en utarmning av stadslivet när områden med butiker och hantverkslokaler 
avfolkades29. 
 
I gamla stadskärnor hade den ökade biltrafiken blivit ett problem med buller och 
avgaser och försök att lösa detta genom att bredda gatorna misslyckades. Istället ville 
man göra butiksgatorna fria från trafik vilket uppskattades av kunderna men till en 
början inte av butiksägarna. Efterhand svalnade motståndet när man märkte att den 
minskade biltrafiken hade en positiv effekt på butikernas omsättning. På samma sätt 
som i bostadsområdena delade man in stadskärnan i större städer i enklaver med 
                                                     
21 (Lunds kommun, 2015) 
22 (Karlsson C. , 2011, s. 27) 
23 (Åström, 1993, s. 44) 
24 (Hydén, 2010, s. 18) 
25 (Lundin, 2008, s. 103) 
26 (Åström, 1993, s. 50) 
27 (Rådberg, 1997, s. 64) 
28 (Åström, 1993, s. 51) 
29 (Åström, 1993, s. 52) 
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omringande trafikleder som skulle förse centrum med godstransporter och varor och de 
yttre kvarteren var tillägnade parkeringsplatser. Centrum i mindre städer kunde få plats 
i en enklav men de stora ytorna som trafiken krävde skapade barriärer mellan områdena 
vilket skapade isolerade stadsdelar30. 
 
Med bilen blev man mycket mer flexibel och man kunde resa över längre avstånd. 
Arbetspendling och dagliga resor kunde bli längre vilket bidrog att planeringen av 
städerna glesades ut då man inte längre behövde bo lika tätt. Enligt Christer Hydén 
brukar man räkna med att det tar hundra gånger så mycket mark för en person med bil 
att ta sig till arbete jämfört med någon som har möjlighet att ta sig till fots eller istället 
tar spårvagn31. 
 
Bilinnehavet hade ökat även i Lund och trafiken hade dittills fått anpassa sig efter 
stadskärnans utformning. Under 1960-talet började man bredda gator och man sänkte 
exploateringstalen i kvarteren för att bereda plats för bilparkering på kvartersmark32.  
 
Man sade också att man borde undvika trånga gaturum med för hög detaljrikedom då 
detta inte var förenligt med den fart bilarna hade. Trafikmiljön var en ny och spännande 
stadsmiljö som skulle uppskattas av invånarna i staden. 
 
Ett exempel på att trafiklösningar var prioriterade i städernas utveckling vid denna tid 
var planerna i Lund på en 42 meter bred centrumled i väst-östlig riktning som höll på 
att bli verklighet under 60-talet. En betydande del av den gamla stadskärnan skulle 
behövts rivas ned och ge plats för den nya motorvägen. Den besvärliga 
framkomligheten genom centrum från de hållen var något planerarna hade tänkt på 
länge. Kommunen hade under tiotals år innan köpt fastigheter i den tänkta sträckningen 
och man införde nybyggnadsförbud på vissa håll med hänvisning till att man var 
tvungen att sanera efter hus som var fallfärdiga. Istället för att bygga nya bostäder 
anlade man nya parkeringsplatser och pressen vinklade detta till positiva nyheter. 
Generellt ville man förbättra trafikförhållandena och bredda infarterna till centrum från 
flera väderstreck och diskussioner om vilka konsekvenser på den befintliga 
bebyggelsen som följde av åtgärderna uteblev33.  
 
Men till slut röstades alltså förslaget om en ny centrumled ned med knapp majoritet 
och tiden efter det blev en tid av återhållsamhet då man i större utsträckning insåg 
värdet av den äldre bebyggelsen. Under 70-talet ändrade man ståndpunkt och arbetade 
mot att utvecklingen av trafiken ska anpassas efter den befintliga bebyggelsen istället 
för att säga att Lunds stadskärna var ett problem för trafiken34.  
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2.1.7 Sanering och förtätning  
Under mitten av 1950-talet inleddes en omfattande stadsförnyelse i städer runt om i 
hela Sverige liksom i övriga Europa för att ge mer plats åt bilismen. Handeln tog en ny 
skepnad och man introducerade varuhusen i de centrala delarna som tog mycket mer 
utrymme i anspråk jämfört med tidigare småskalig handel. Egentligen ville man från 
styrande håll sanera stadskärnorna på gammal undermålig bebyggelse för att 
återuppbygga moderna, ljusa och hygieniska öppna kvarter. Men detta var en laddad 
fråga i politiken och man förklädde saneringen med en ny parkeringsnorm som infördes 
i början på 1960-talet. Tidigare var det endast ny bebyggelse som var tvungna att inrätta 
parkeringsplatser enligt en bestämd norm men nu kom denna att även gälla innerstaden. 
Här fanns ofta ont om yta för att tillgodose parkering vilket ledde till att man var 
tvungen att lösa problemen med ”tillgripande av extraordinära åtgärder”, det vill säga 
total rivning och nybyggnation. Härigenom fick den laddade stadssaneringen ett 
mycket stort genomslag på de svenska städerna i och med att den formulerades som ett 
planeringstekniskt problem och därmed aldrig blev ifrågasatt35. 
  
Så småningom skiftade inställningen till saneringen och på 1970-talet började man 
istället prata om stadsförnyelse och förtätning. Punktvis sanering och upprustning 
uppmuntrades från europeiska samarbeten för att värna och respektera den traditionella 
staden med historiska värden och med en varierad stads- och kulturmiljö. Det är mer 
intressant och värdefullt för människor med en mer omväxlade arkitektur som uppkom 
av upprustning av fläckvis bebyggelse på de gamla kvarterens villkor än de monotona 
byggnadskomplex som dominerat förnyelsen innan. Man fokuserar mer på rumsliga 
kvaliteter och istället för att exploatera orörd mark fyller man ut och förtätar inom 
staden36. 
 
2.1.8 Miljonprogrammet 
Sveriges friska exportindustri och utbyggnaden av service och skola runt om i landet 
konkurrerade med bostadsproduktionen om både kapital och arbetskraft. En 
kombination av befolkningstillväxt, ökad urbanisering och högre krav på 
standardboenden skapade en bostadsefterfrågan som var långt högre än utbudet 
produktionen klarade av att leverera. Vissa försök att motverka de mindre orternas 
avbefolkning gjordes, med fördelning av statliga myndigheter, men det beslutades även 
av riksdagen att 100 000 lägenheter om året i tio år från och med 1965 skulle byggas. 
Ytterligare en orsak anses vara den hyresregleringen under andra världskriget som frös 
1942-års hyror i ett försök att stimulera bostadsbyggandet och allmännyttiga 
bostadsbolag. Nya hyror kunde sättas när lägenheterna antingen revs eller ROT-
renoverades och för att hindra en massiv ombildning till bostadsrätter reglerade man 
även detta hårt. Konsekvenserna blev att befintliga hyresbostäder fick låga 
omflyttningar och en åldrande befolkning samtidigt som nya bostadssökande bara 
kunde välja mellan dyrt andrahandsboende eller nybyggda dyra lägenheter. Härav 
garanterades bostadsbyggandet av en ständig efterfrågan37. Det massiva byggandet 
                                                     
35 (Lundin, 2008, ss. 111-113) 
36 (Åström, 1993, s. 112) 
37 (Jörnmark, 2007) 
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krävde en industrialisering av produktionen och man anpassade terrängen efter 
planerna istället för tvärtom. Byggnadsdelar massproducerades som element och 
områdenas fysiska planering anpassades till stor del efter logistiska faktorer som till 
exempel byggkranarnas begränsade rörlighet38. Resultatet ansågs av många ofta bli 
storskaliga standardiserade områden med fantasilösa uterum, enformig arkitektur och 
otrivsam atmosfär39. Inflyttningen skedde innan arbetet var klart vilket ledde till 
eftersläpande service och bristfällig kommunikation. Förhållandena förvärrades också 
när hushåll med sociala svårigheter ofta anvisades hit40. 
 
I slutet av miljonprogrammets tidsperiod hade det blivit ett lägenhetsöverskott istället 
och folk efterfrågade bostäder i form av enfamiljsvillor när hyresregleringen upphörde 
och priserna släpptes fria i början av 1970-talet41. Det blev en chock för planläggarna 
då man inte hade räknat med att lägenheterna i de nybyggda områdena skulle stå 
tomma. Man hade förväntat sig att vakanserna skulle breda ut sig i den gamla staden 
som man så småningom ämnade riva ned och bygga nytt42. I en slags grön våg flyttade 
man ut på tätortsnära landsbygden och stora villamattor anlades i byar och förorter. På 
samma sätt som i miljonprogrammet planlades områdena så att storskalig produktion 
underlättades. Bebyggelsen blev också här rak och enformig, och i bland annat Skåne 
togs stora värdefulla jordbruksarealer i anspråk. Att folk bodde glest utanför städerna 
ledde till högre kostnader bland annat på grund av anläggning av fler och längre gator 
och ledningar än i de tätbebyggda områdena. Institutioner som skola, hälsa och service 
blev ofta centraliserat och kollektivtrafiken kunde inte matcha den tilltagande 
arbetspendlingen som skedde med privatbil. Segregationen ökade i och med att det 
främst var medelklassfamiljer som flyttade till de nya villaförorterna43.  
 
2.1.9 Hur en stad ska byggas 
Genom tiden har det funnits flera olika filosofier för att bygga och planera städer. Johan 
Rådberg jämför i sin bok Drömmen om atlantångaren upp två kända synsätt på hur en 
stad lämpligen bör fungera och dess respektive förespråkare. 
 
Den första är Lewis Mumford som 1938 utgav sin bok The Culture of Cities 
(namngiven Stadskultur i Sverige och utkom här 1942). Han var med och grundade 
Regional Planning Association och medverkade i planeringen av flera nyanlagda städer 
i USA på 1930-talet. Mumford ansåg att stora täta städers höga befolkningsmängd 
hämmade den sociala stadskulturen och gemenskapen. Befolkningens täthet var snarare 
ett hinder i det sociala umgänget och skapade bara en anonym och maktlös massa. Han 
kritiserade den stora 1800-talsstaden anonymitet, rotlöshet, känslan av främlingskap 
och bristen på fasta relationer mellan människorna.  
 
                                                     
38 (Åström, 1993, s. 93) 
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Frigjord parkeringsyta med bilpoolslösningar 
 
 30 
Han menade att man har större chans att lära känna sina grannar i ett kvarter om 100 
invånare snarare än i ett kvarter om 1 000. Man bör istället bygga mindre städer, eller 
dela in städer i enklaver. Mumford var en av upphovsmännen bakom tidigare nämnda 
grannskapsenheter. Människan mådde bäst i mindre grupper, samverkande inom 
bestämda områden där de kunde agera gemensamt, medvetet och rofyllt. Han strävade 
efter att åstadkomma den goda livsmiljön som finns i mindre byar. När Mumford 
lanserade sin bok låg det helt rätt i tiden och man ville decentralisera bebyggelsen till 
storskaliga, planerade och lättöverskådliga satellitstäder vilket också blev den 
utvecklingen man såg i Amerika och Europa under 1940- till 1960-talet.  
 
År 1961 lanserade Jane Jacobs sin bok The death and life of great American cities (Den 
amerikanska storstadens lev och förfall). Jacobs var i praktiken motpolen till det som 
Mumford stod för. Hon hade den täta 1800-talsstaden som ideal och anklagade 
myndigheterna för att riva äldre trivsamma, fungerande kvarter för att ge plats åt gles 
höghusbebyggelse. Den decentraliserande stadsplaneringen som rådde på den tiden var 
destruktiv och det var felaktigt att försöka lösa storstadens kaos och myller till prydlig 
ordning. Den nya bebyggelsen i storskaliga mått blev rentav farlig och otrygg för 
människan och de nya satellitstäderna skulle minska livskraften i de större städerna.  
 
En stad mår bäst av täta korta kvarter med hög befolkningstäthet och en mångfald i 
verksamheter och ett rörligt folkliv. En marknadsliberalistisk stad utan regleringar och 
ingrepp som får sin livskraft i överraskningar och oväntade möten. Gynnsamma 
faktorer i en stad formuleras av Jacobs som: 
 
 En blandning av verksamheter, bostäder, butiker och restauranger. 
 Traditionella gator med korta kvarter. 
 En hög exploatering, högt markutnyttjande och låg andel gröna ytor. 
 Hus i olika ålder med olika hyresnivåer.  
 
När Jacobs lanserade sin bok hade Mumfords ideal börjat bli passé och erfarenheterna 
visade att grannskapsfilosofin inte alls hade skapat gemensamhetskänsla i någon större 
utsträckning. Istället tillämpade man teorin om den täta staden vilket innebar att Jacobs 
också släppte sin bok i helt rätt ögonblick. Hon fick ett stort genomslag i den yngre 
intellektuella medelklassen som delade hennes värderingar och hennes framgång 
berodde till stor del på detta. Rådberg sammanfattar med att konstatera att Jacobs 
lyckades få allmänheten att se saneringspolitikens misslyckande i den funktionalistiska 
bebyggelsen med glesa friliggande höghus. Men hennes planeringsideologi förutsätter 
en väldigt hög befolkningsgrad och Rådberg har en tveksam inställning till att helt 
förlita sig på den marknadsmässiga lösningen utan några planperspektiv. Att förkasta 
all sorts bebyggelse som inte är tät innerstad och burgna villaområden är både 
fördomsfullt och felaktigt menar han44.   
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2.2 Planeringsprocessen 
2.2.1 Översiktsplan 
I kommunens översiktsplan beskriver kommunen hur man vill främja en långsiktigt 
god utveckling av kommunens mark- och vattenanvändning samt bebyggelse. I PBL 3 
kap regleras krav och utformning av översiktsplanen. Varje kommun ska ha en aktuell 
översiktsplan som täcker hela kommunens yta. Översiktsplanen är inte bindande men 
den ska ses som en vägledning för kommande beslut. I översiktsplanen ska 
riksintressen enligt 3 och 4 kap MB redovisas. Den fysiska planeringen, det vill säga 
hur bostäder, arbetsplatser, service, grönområden och infrastruktur är lokaliserade till 
varandra är avgörande för möjligheterna att skapa ett hållbart samhälle och en attraktiv 
stad. Därför är det viktigt att inte planera de enskilda byggprojekten var för sig, utan 
sätta dem i ett större perspektiv. Med hjälp av översiktsplanen skaffar sig kommunen 
möjligheten att skapa en bra helhet, även på lång sikt. Översiktsplanen ska vägleda 
beslut om detaljplanering, planbesked, bygglov mm45. 
 
2.2.2 Detaljplan och områdesbestämmelser 
I en detaljplan eller områdesbestämmelser regleras hur mark och vattenområden får 
användas. Både detaljplan och områdesbestämmelser blir juridiskt bindande. En 
detaljplan får inte omfatta större område än vad som behövs med hänsyn till syftet med 
planen46. När det ska byggas nytt eller när bebyggelse ska förändras eller bevaras 
behövs en detaljplan upprättas. Detaljplanen ska redovisa allmänna platser, 
kvartersmark och vattenområden och gränser mellan dessa. Planen reglerar rättigheter 
och skyldigheter för markägare och samhället och är bindande vid prövning av lov47. 
 
Med en detaljplan medför rätten att bygga i enlighet med densamma under en särskild 
genomförandetid som är mellan 5 och 15 år, det säger PBL 4:21. Planen fortsätter att 
gälla efter genomförandetiden men då har berörda parter inte rätt till ersättning ifall 
planen ändras eller upphävs48. 
 
2.2.3 Bygglov 
För att få bygga behöver byggherren ett beviljat bygglov, regler för bygglov finns i 
PBL 9 kap. Vanligtvis krävs det bygglov för nybyggnad och tillbyggnad. För en- och 
tvåbostadshus och ekonomibyggnader finns det däremot en del undantag från 
lovplikten, såsom att bygga uteplats, skärmtak eller mur med vissa restriktioner. Det 
krävs också bygglov ifall byggnaden inreds för ett väsentligen annat ändamål än det 
ursprungliga. I detaljplanen kan kommunen sätta specifika krav för ett visst område, 
till exempel vilken färg, fasadbeklädnad eller taktäckningsmaterial en byggnad ska ha. 
För att ett bygglov ska beviljat får byggnaden inte strida mor de bestämmelserna som 
finns i detaljplanen. Vid nybyggnation ska det tas hänsyn till parkeringsbehovet för 
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fastigheten49. Vad PBL säger om bygglov i parkeringsrelaterade frågor se avsnitt 2.5.3 
Plan- och bygglagens krav på parkering.  
 
2.3 Urbanisering 
Sveriges befolkning ökar och den beräknas nå 11,3 miljoner år 2050. Invånarna lever 
längre, det föds fler barn och vi har en betydande invandring. Befolkningen på 
glesbygden är äldre än i storstadsregionerna då unga och unga vuxna i större 
utsträckning flyttar hit på grund av universitet och ett större utbud av arbete och kultur. 
Den äldre befolkningen, som för övrigt är den åldersgrupp som ökat mest sedan 1970-
talet, är å andra sidan friskare idag och tilltalas tilltalats i större utsträckning av de fler 
valmöjligheter som finns i en tätort, och att till exempel att bo centralt samtidigt som 
att också ha ett fritidshus på landsbygden. 
 
Småbarnsfamiljer tenderar även att stanna i innerstäder då en bra kombination av 
arbete, skola, service, kommunikation och rekreation är av stor vikt. Pendlingsorterna 
blir större och fler väljer att flytta hit eller till den närliggande landsbygden och det är 
här vi finner den största andelen av barn och ungdomar. Pendlingsorterna är attraktiva 
just ur den aspekten att de ofta är en god knutpunkt ur transportsynpunkt. Orter utan 
goda kollektivtrafikförbindelser har på grund av detta ofta en negativ befolkningstrend.   
 
I förortskommunerna har befolkningstillväxten ökat med 70 under de senaste 40 åren 
till skillnad från gles- och landsbygdsorter där den har minskat med 20 procent. I de 
största städerna har tillväxten ökat med elva procent och i de semistora städerna med 
20 procent. Av Sveriges totala befolkningsökning sker hela 70 procent av den i de tre 
storstadsregionerna. Omflyttningen i Sverige har ökat och man flyttar fler gånger i livet. 
Men trots utvecklingen är det fortfarande så att man i huvudsak stannar där man föds 
eller flyttar tillbaka till sitt ursprungliga län på ålderns kant50. 
 
Idag bor 85 procent av Sveriges befolkning i tätorter jämfört med för 200 år sedan då 
90 procent bodde på landsbygden. En tätort brukar i Sverige definieras som ett 
tätbebyggt område med mer än 200 invånare och där avstånden mellan husen inte är 
mer än 200 meter. I början av 1800-talet fanns det 80 orter som hade fått 
stadsprivilegier. Ett stadsprivilegier gavs till en stad som ansågs uppfylla vissa 
kvantitativa och kvalitativa krav och gav staden möjlighet att reglera bebyggelse och 
tillgodose brandsäkerhet och sanitära åtgärder51. Då hade 24 städer ett invånarantal som 
var högre än 2 000 och bara de tre största hade över 10 000 invånare men i och med 
stor urbanisering under industrialismen var det 22 städer med över 10 000 invånare i 
början av 1900-talet. Stockholm hade stigit från 75 000 invånare till 300 000 på 100 år 
i början av 1900-talet. Brytpunkten då lika stor del av befolkningen bodde på landet 
som i städerna inföll runt år 1930. Efter det var urbaniseringen kraftig under 
miljonprogramsåren men har under de senaste åren mattats av och befolkningen på 
landsbygden minskar inte i absoluta tal längre. Urbaniseringsgraden, andel av 
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befolkning som bor i stad, har gått från att 81 procent år 1975 till 85 procent år 2010. 
Dock behöver inte en ökad urbaniseringsgrad innebära att landsbygdsbefolkningen 
minskar52. 
 
2.4 Förtätning 
2.4.1 Generellt om förtätning 
Att förtäta innebär att man bygger för ett tätare stadsliv innanför befintliga gränser i 
både centrala delar av staden och förorter och undviker därmed exploatering på 
omkringliggande skog, åkrar och ängar53. Man ökar exploateringsnivån i en redan 
urban miljö genom påbyggnader, tillbyggnader eller rivning av befintlig miljö för att 
bereda plats för tätare nybyggnation54. 
 
Förtätning är ett instrument som krävs för att motverka en stadsutveckling som har lett 
till en mer gles tätortsbebyggelse. Enligt Boverket har boendetätheten per hektar i 
Sverige minskat med en tredjedel och varje persons boendeyta har ökat med 70 procent 
sedan andra världskriget55. Malmö stad skriver i sitt Dialog-PM att i svenska städer 
med mer än 20 000 invånare har tätheten minskat från 30 människor per hektar till 22 
från 1960 till 1990. I Malmö under samma period var minskningen från 50 till 36 
invånare per hektar56. 
 
Under 1990-talet stannade utglesningen av städer av då en ny urban livsstil etablerades 
och attraherade många. Man ville bo centralt, ha nära till arbetsplatser, lättare kunna ta 
del av en stads nöjes- och kulturliv, samt att tjänsteföretag drog nytta av en levande 
stadsmiljö med ett större informationsutbyte57.  
 
Utglesningen identifieras av Boverket som en rad problem som korrelerar med 
varandra. Först har bilen gett människor en längre räckvidd i sitt dagliga resande vilket 
har lett till en glesare bebyggelsestruktur. Detta eftersom man med samma pendlingstid 
som innan bilen har kunnat bosätta sig billigt längre bort från de centrala områdena där 
fastighetspriserna är höga. I en gles stad ökar segregationen på grund av barriäreffekter 
från transportleder och den motverkar en hållbar markanvändning och hushållning av 
resurser. Luftkvaliteten blir sämre av den ökade trafiken och handeln har till viss del 
flyttat ut från stadskärnan till externa köpcentrum dit man med lätthet kan ta sig 
billedes58. Detta tillsammans med högt subventionerade parkeringsytor och 
vägutrymmen har bidragit till en stadsstruktur som starkt gynnar bilen som 
transportval59. 
 
                                                     
52 (Statistiska Centralbyrån, 2015a) 
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Trots att Naturvårdsverket bedömer att vi inte kommer att uppnå miljökvalitetsmålet 
God bebyggd miljö år 2020 så rapporterar de att utvecklingsarbetet är svagt positiv tack 
vare bättre kunskapsunderlag och strategier i planeringsarbetet från kommunernas sida. 
Många av de problem som hindrar målet att uppfyllas härstammar från bilen som 
transportmedel med negativa effekter såsom sämre luft, föroreningar och buller. 
Arbetet med att förtäta staden är ett led i utvecklingen att försöka uppnå målet60. 
 
Den 28:e april 1999 antog Riksdagen följande nationella miljökvalitetsmål: 
 
”God bebyggd miljö 
Städer, tätorter och annan bebyggd miljö ska utgöra en god och hälsosam livsmiljö 
samt medverka till en god regional och global miljö. Natur- och kulturvärden ska tas 
till vara och utvecklas. Byggnader och anläggningar ska lokaliseras och utformas på 
ett miljöanpassat sätt och så att en långsiktigt god hushållning med mark, vatten och 
andra resurser främjas.”  
 
Regeringen har fastställt tio preciseringar:  
 
”HÅLLBAR BEBYGGELSESTRUKTUR: En långsiktigt hållbar bebyggelsestruktur har ut- 
vecklats både vid nylokalisering av byggnader, anläggningar och verksamheter och vid 
användning, förvaltning och omvandling av befintlig bebyggelse samtidigt som 
byggnader är hållbart utformade.  
 
HÅLLBAR SAMHÄLLSPLANERING: Städer och tätorter samt sambandet mellan tätorter 
och landsbygd är planerade utifrån ett sammanhållet och hållbart perspektiv på 
sociala, ekonomiska samt miljö- och hälsorelaterade frågor.  
 
INFRASTRUKTUR: Infrastruktur för energisystem, transporter, avfallshantering och 
vatten- och avloppsförsörjning är integrerade i stadsplaneringen och i övrig fysisk 
planering samt att lokalisering och utformning av infrastrukturen är anpassad till 
människors behov, för att minska resurs- och energianvändning samt klimatpåverkan, 
samtidigt som hänsyn är tagen till natur- och kulturmiljö, estetik, hälsa och säkerhet.  
 
KOLLEKTIVTRAFIK, GÅNG OCH CYKEL: Kollektivtrafiksystem är miljöanpassade, 
energi- effektiva och tillgängliga och att det finns attraktiva, säkra och effektiva gång- 
och cykelvägar. 
 
NATUR- OCH GRÖNOMRÅDEN: Det finns natur- och grönområden och grönstråk i närhet 
till bebyggelsen med god kvalitet och tillgänglighet. 
 
KULTURVÄRDEN I BEBYGGD MILJÖ: Det kulturella, historiska och arkitektoniska arvet 
i form av värdefulla byggnader och bebyggelsemiljöer samt platser och landskap 
bevaras, används och utvecklas. 
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GOD VARDAGSMILJÖ: Den bebyggda miljön utgår från och stöder människans behov, 
ger skönhetsupplevelser och trevnad samt har ett varierat utbud av bostäder, 
arbetsplatser, service och kultur.  
 
HÄLSA OCH SÄKERHET: Människor inte utsätts för skadliga luftföroreningar, kemiska 
ämnen, ljudnivåer och radonhalter eller andra oacceptabla hälso- eller 
säkerhetsrisker.  
 
HUSHÅLLNING MED ENERGI OCH NATURRESURSER: Användningen av energi, mark, 
vatten och andra naturresurser sker på ett effektivt, resursbesparande och 
miljöanpassat sätt för att på sikt minska och att främst förnybara energikällor används.  
 
HÅLLBAR AVFALLSHANTERING: Avfallshanteringen är effektiv för samhället, enkel att 
använda för konsumenterna och att avfallet förebyggs samtidigt som resurserna i det 
avfall som uppstår tas till vara i så hög grad som möjligt samt att avfallets påverkan 
på och risker för hälsa och miljö minimeras.61” 
 
Med förtätning underlättar man för att skapa en mer effektiv kollektivtrafik vilket i sin 
tur kan skapa klusterbildningar för näringsliv, handel och information kring 
knutpunkter i transporten. I dessa kluster kan utbildning, affärer och innovationer 
frodas. Det skapas fler mötesplatser och ett bättre underlag för handeln62. De kortare 
avstånden mellan olika funktioner ger ett minskat bilberoende och kan medföra att 
butiker, service och livsmedelshandel kan blir mer konkurrenskraftiga mot externa 
köpcentrum som ofta utarmar stadskärnan63. Man utnyttjar den befintliga 
infrastrukturen på ett mer effektivt sätt, både vad avser gator, ledningar och 
servicefunktioner64. 
 
En mer blandad bebyggelse med både bostäder och verksamheter innebär att fler 
människor vistas på mindre yta som skapar en större känsla av trygghet med mänsklig 
närvaro fler timmar på dygnet65. Förtätning och blandning av bebyggelseslag kan 
användas som en slags reorganisation av staden för att skapa bättre möjligheter till 
levande stadsliv samt för att minska barriäreffekter och sociala klyftor. Det skapas 
också större ekonomiska värden för fastigheterna när bygglovsmöjligheterna ökar på 
samma mängd yta66. 
 
Med en högre befolkningstäthet kommer å andra sidan mer trängsel och högre 
bullernivåer som ger upphov till stress67. Enligt Malin Johansson68 är det även viktigt 
att arbeta för att ändra uppfattning om behovet av bil då de minskade friytorna i staden 
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annars riskerar att upptas av bilar. Man måste få förhållandet till bilen mindre personligt 
och mer som ett redskap som man använder endast när man har behov av den, 
exempelvis genom bilpooler69.  
 
Om förtätning dessutom innebär att det blir färre grönområden ger det en sämre 
luftkvalitet och sammantaget en sämre hälsobild hos invånarna70. Gröna ytor i staden 
fungerar som oaser för människor i staden men ger förutom en bättre luft även bättre 
vattenavrinning, ökad biologisk mångfald och verkar bullerdämpande. Det är viktigt 
att förtätningen sker på ett sådant sätt att grönytor inte påverkas negativt av 
utbyggnaden, i Stockholm har det visat sig att 40 procent av trafikens koldioxidutsläpp 
tas upp av stadens parker och grönområden och inom dessa är det 80 procent mindre 
föroreningar än utanför dem71. Om antalet parker förblir detsamma ökar användningen 
och därmed påfrestningen av parkerna och lekplatserna vid en ökad invånartäthet vilket 
innebär att man i vissa fall får planera in fler grönområden. På samma sätt ökar också 
slitaget på den befintliga infrastrukturen och det kan behövas ytterligare investeringar 
för kapacitetsutökning och ett bredare serviceutbud i form av t.ex. fler skolor och 
förskolor72.  
 
Förtätning kan ske på olika vis. Ett vanligt fall är att man hittar en ny användning och 
förtätar gamla industri- och hamnområden, Västra Hamnen i Malmö till exempel. I 
områden som redan består av bostäder kan man ändra stadsstrukturen genom att sluta 
äldre lamellhusområden till kvarter eller komplettera med nya punkthus där det får 
plats. Man kan bygga ytterligare våningar på bostads-, kontors-, och parkeringshus och 
att inreda en vind är också förtätning om än i mindre skala. För att överbygga barriärer 
är det möjligt att bygga överdäckningar i form av stråk och bebyggelse ovanpå vägar 
och järnvägar, men detta är dyrt och komplext och förekommer ofta i centrala lägen 
där markvärdena gör det ekonomiskt genomförbart73. 
 
Förtätning på parkeringsplatser är ett återkommande förslag från de fastighetsägare 
som intervjuats till denna rapport. Emellanåt kan det dock vara så att vissa 
förtätningsförslag som inkommer till kommunen och som gör anspråk på viss 
parkeringsmark måste avslås då omkringliggande fastigheter är beroende av dessa 
parkeringsmöjligheter74. Malin Johansson menar därutöver att kostnaden att anlägga 
nya och tillgodose parkeringsbehov kan få förtätningsprojekt att bli ekonomiskt 
ohållbara och därmed aldrig förverkligade. Tät bebyggelse innebär färre öppna 
markparkeringar och då måste man istället bygga underjordiska garage eller 
parkeringshus vilket är dyrt för byggherren75. 
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Att bygga tätt är något som man från kommunens håll uppmuntrar men i slutändan 
hänger det ändå på att fastighetsägaren ska se en ekonomisk vinning i det framhåller 
Christian Rydén76. När det å andra sidan handlar om kommunal mark finns alltid en 
diskussion om hur man bör förtäta marken. Ibland får man överväga om den mest 
lämpliga lösningen är att avyttra mark till intresserade projektörer eller att bygga själv. 
Förtätningen sker på ett sådant sätt att kommunen bedömer varje enskilt projekt som 
kommer in för sig och bedömer utifrån olika aspekter. Komplikationerna med förslagen 
får inte vara till den grad att de överstiger nyttan av förtätningen. Dessa kan vara att 
den planerade bebyggelsen är olämplig utifrån ett arkitektoniskt perspektiv, alltså att 
en stor och avancerad byggnad placeras bredvid ett litet k-märkt hus, eller att projektet 
medför buller, skugga eller insynsproblem för grannskapet77.  
 
En högre exploateringsgrad medför visserligen högre markvärden men man bör vara 
aktsam och se till befintliga kulturvärden och omkringliggande bebyggelse. 
Förtätningsprojekt sker i sådana områden där det redan bor många människor och man 
måste iaktta påverkan på grannarna vad gäller insyn, solljus och buller även under 
byggnadsskedet78. De projekt som det traditionellt bildas störst opinion kring är de i de 
centrala delarna av staden upplever Rydén, där fastighetsvärdena är större och där 
människor har fått betala mer för sina bostäder. I utkanterna däremot inkommer färre 
klagomål79. 
 
2.4.2 Lunds förtätningsplaner 
För att få en inblick i det lokala Lundaperspektivet beskrivs här hur Lunds kommun ser 
på frågor om förtätning. I Lunds översiktsplan talar man om att förtätning i huvudsak 
sker genom tre olika sätt. Man kan för det första förtäta i syfte för att skapa ett bättre 
underlag och bättre förhållanden för att utveckla service, handel och kollektivtrafik. 
Det är framförallt vid stadsdelscentra och vid starka knutpunkter för kollektivtrafik där 
man vill bygga ut. För det andra kan förtätning ske i samband med omvandling av glest 
byggda verksamhetsområden till tät och blandad kvartersstruktur. Det sista är att det 
kan finnas behov av att läka staden, särskilt vid områden i stadens yttre områden där 
det kan finnas stora outnyttjade grönområden, parkeringsytor och buffertzoner till 
trafikleder som kan marginaliseras80. 
 
Lund är omgivet av högklassig jordbruksmark och den allra bästa jordbruksmarken i 
Sverige ligger intill staden. Den är mycket värdefull för den svenska 
livsmedelsproduktionen men måste i tilltagande takt även husera för produktion av 
biobränsle i samband med att en minskning av fossila bränslen är nödvändig för att 
hindra den globala uppvärmningen. Detta innebär att stadsbyggande på omgivande 
jordbruksmark måste ske i så liten mån som möjligt81.  
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Christian Rydén underrättar att den politiska ambitionen just nu är en utbyggnadstakt 
med 900 bostäder om året varav 700 av dessa ska byggas inom Lunds tätort. Det pågår 
även diskussioner att höja takten till 1 200 bostäder per år82. Tillkomsten av de nya 
kunskapsverksamheterna i Brunnshög, MAX IV och ESS, förväntas ha en 
katalyserande effekt på bostads- och verksamhetsutvecklingen i Lund. Enligt 
översiktsplanen vill man med hjälp av större kollektivtrafiksatsningar, såsom ny 
spårväg och en ny Simrishamnsbana, sprida ut utvecklingstrycket över ett större 
geografiskt område och främja en regional tillväxt. Härigenom satsar man främst på 
utbyggnad och förtätning vid områden som har en god tillgång till kollektivtrafik eller 
ligger vid knutpunkter83. 
 
Kommunen belyser dess marginaliserade förmåga att aktivt styra 
utbyggnadsmöjligheterna sedan avregleringen av bostadsmarknaden 1993. Kommunen 
hade innan dess i lag stöd för att subventionera bostadsproduktionen. Kommunen 
kunde och anvisa hyresvärdar vilka hyresgäster som hade rätt att söka bostad hos denne 
och täcka kommunala bostadsbolags förvaltningskostnader med skattemedel84.  
  
Förutsättningarna i PBL är sådana att kommunen genom översiktsplaner och 
detaljplaner kan styra vilken markanvändning som är mest lämplig ur allmän synpunkt 
och hur den ska utformas. Detta ligger sedan till grund för bygg-, mark-, och 
rivningslovsprövningar. Lunds kommun strävar därför enligt översiktsplanen att lägga 
stor kraft på en framsynt markpolitik för att kunna styra utvecklingen så att 
utvecklingen sker enligt strategierna och målen för en hållbar stad nås. Genom att i 
tidiga skeden köpa in strategisk mark i utbyggnadsområden möjliggör man tillfällen att 
träffa arrendeavtal och exploateringsavtal. I dessa kan man ställa villkor i drift som är 
hållbart och anpassning av bostäder på ett visst sätt, exempelvis 
kretsloppsanpassning85. Ett exempel på styrning är krav från kommunens håll att 
fastighetsägaren ordnar med inrättande och finansiering av bilpool för de boende. Det 
kan krävas i bygglovet men leder också till att byggherren inte behöver anlägga lika 
mycket parkeringsplats i gengäld86. I sin översiktsplan betonar kommunen även vikten 
av ett nära samspel med byggherrarna för att kunna uppnå önskad täthet och mångfald. 
Man delar upp större exploateringsområden bland fler olika byggherrar för att på så sätt 
skapa mångfald i bebyggelsen.  
 
Lunds vägnät består bortsett från E22 och de större tillfartsvägarna av relativt 
småskaliga gator vilket är positivt ur stadsmiljömässig synpunkt då problem med 
barriäreffekter minskar. Å andra sidan skapar de problem med trängsel och köbildning 
för biltrafiken och det är svårt att bygga ut den befintliga vägkapaciteten. Lund 
förväntas växa kraftigt och ett ställningsantagande som säger att stadsplaneringen ska 
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bidra till att minska utsläpp av växthusgaser med 85 procent till år 2050 har antagits så 
det är viktigt att underlätta för alternativa transportsätt och kollektivtrafik.87 
 
Som åtgärder på detta problem pekar översiktsplanen på de förslag som redovisas i 
LundaMaTs II om en tät och blandad stad i kollektivtrafiknära lägen. LundaMaTs 
nämns senare i avsnitt 2.6.2.2 om Indirekta åtgärder. Man bör även prioritera 
infrastrukturen för gång- och cykeltrafikanter och arbeta med mjuka åtgärder som 
uppmuntran till samåkning, bränslesnålt körsätt och användning av bättre fordon88. Av 
alla resor i Lunds kommun under 5 kilometer sker 30 procent med bil. Detta vill man 
minska med ett större och attraktivare cykelvägnät, bättre parkeringsmöjligheter och 
ett större lokalt utbud av handel och service. Kollektivtrafik med buss ska få högre 
turtäthet, högre tillgänglighet och bättre framkomlighet. Verksamheter och handel och 
servicefunktioner förläggs till hållplatsnära lägen89. 
 
Som åtgärder för en bättre stadsmiljö föreslås ”boulevardisering” av större gator. Det 
innebär att gaturummets bredd minskas med plantering av träd och grönska, anläggning 
av cykelväg eller förtätning. Detta bidrar till förbättrade bullernivåer och bättre luft som 
är attraktivt för fotgängare. Minskad arbetspendling med bil kan åstadkommas genom 
avgiftsbelagda bilparkeringar vid arbetsplatser vilket kan leda till en 30 procentig 
minskning av bilåkandet enligt översiktsplanen som hänvisar till en undersökning av 
Estelle Beaudry från 200890. 
 
Å andra sidan kan politiska åtgärder som främjar ett annat ändamål innebära negativa 
konsekvenser för till exempel arbetet med ett minskat bilanvändande. Det fria skolvalet 
syftade till en ökad integration bland invånarna men ledde till ett ökat bilåkande då 
föräldrar började skjutsa barn till skolor längre bort91.  
 
2.5 Parkering 
Allt sedan bilen introducerades som transportmedel har den tagit allt mer plats i våra 
städer. Bilarna blev fler och fler och det började uppstå problem när de gamla 
stadskärnorna inte klarade trafikökningen och de parkeringsytor den krävde. Vid 
årsskiftet 2014/2015 fanns det 4 586 000 bilar i Sverige och ett bilinnehav på 471 bilar 
per 1000 invånare92. I Lunds kommun var motsvarande siffra 56 000 bilar och ett 
bilinnehav på 298 bilar per 1000 invånare93. Den låga siffran påverkas givetvis av den 
stora mängden studenter i Lund som vanligtvis inte äger bil. En bil används bara några 
få procent av dess livstid vilket betyder att den står parkerad den mesta av sin tid. Varje 
bil använder mellan 2-5 parkeringsplatser. Vilken siffra som egentligen stämmer finns 
det olika åsikter om, det beror också på vilka parkeringsplatser som räknas94. Varje 
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parkeringsplats behöver i genomsnitt 25 kvm yta, det fördelat på den faktiska 
parkeringsytan, ytor till in-/utfart men också andra biytor som trottoarer, rabatter, 
skyltar och parkeringsautomater95.  
 
I Christine Karlssons examensarbete från 2011 studerade hon hur mycket plats trafiken 
tar i Lund. Med hjälp av GIS och flygfoton från åren 1940 till 2010 analyser hon 
trafikens utbredning i staden. Resultatet är att det i Lund finns öppna markparkeringar 
motsvarande 1 327 910 kvadratmeter96. Det är en yta som motsvarar 5,3 procent av 
Lunds tätorts totala yta. De parkeringarna hon har räknat med är enbart de synliga 
markparkeringarna och inte kantstensparkering, dold parkering och parkering på privat 
mark. Med dold parkering menas parkering i garage eller parkeringshus.  Karlsson kom 
då fram till att det finns 1,7 markparkeringsplats per personbil i Lund97. Det bekräftar 
att den faktiska siffran på antalet parkeringar en bil egentligen använder är närmare fem 
än två. När det gäller kantstensparkering där bilarna är parkerade i körriktningen finns 
det ett minimikrav på sex meter i längdriktningen men för god framkomlighet 
rekommenderas det att använda sju meter98. 
 
Vid anläggning av parkering är kostnadsfrågan central. Vilken typ av parkeringslösning 
som används påverkas framförallt av markpriserna och platsutrymmet. Det billigaste 
alternativet är markparkering som i Malmö kostar ungefär 15 000 kr/parkeringsplats. 
Det är beräknat efter uppskattat markpris, ränta, avskrivning och driftskostnader. Men 
det är ingen lösning som används så ofta i centrala områden. Där är parkeringshus eller 
parkeringsgarage en bättre lösning. Kostnaden för anläggande av parkeringshus är 
ungefär 120 000 kr/parkeringsplats och mellan 250 000 och 450 000 kr/parkeringsplats 
för parkering i källarplan beroende på hur många underjordiska plan som byggs99. 
 
2.5.1 Parkeringspolicy 
Varje bilresa börjar och startar på en parkeringsplats. Det medför att reglering av 
parkeringsplatser är ett effektivt redskap för kommunen att påverka 
bilanvändningen.100 Hur en parkeringspolicy är uppbyggd har stor inverkan på staden 
och dess funktioner. Den hjälper kommunen att reglera tillgängligheten med bil för att 
stödja social, ekonomisk och ekologisk hållbarhet. Parkeringspolicyn ska göra så att 
stadens medborgare får sin vardag att gå ihop, ge möjligheter åt verksamheter att 
utvecklas genom att de kan nås av besökare samtidigt som det tas hänsyn till 
gränsvärden för miljöpåverkan101.  
 
Policyn ska också hjälpa kommunen att balansera mellan tillgänglighet, 
parkeringsbehov och andra stadsbyggnadskvaliteter. När det gäller tillgänglighet 
beskriver parkeringspolicyn hur pass bra tillgänglighet staden är i behov av och tål i 
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hänseende på persontransporter, personbil och varutransporter102. Staden och 
kommunen delas oftast upp i zoner med olika kriterier eftersom behovet skiljer sig i 
olika delar. Det beror bland annat på kollektivtrafikutbudet, parkeringskostnader och 
närheten till service. I Lund har man exempelvis delat in kommunen i tre delar: centrala 
zonen, övriga staden och övriga kommunen.103 En avgränsning mellan olika 
parkeringsbehov görs också i policyn där det motiveras hur mycket av parkeringsytan 
som ska användas till de olika användargrupperna, boende, angöring, ärende, besök och 
verksamma. Det kan räknas ut med hjälp av att studera beläggningsgrad, antal 
registrerade fordon eller antalet verksamma inom en viss bransch.104 
 
2.5.2 Parkeringsnorm 
För att komplettera parkeringspolicyn används en parkeringsnorm. Parkeringsnormen 
anger mått och restriktioner på hur många parkeringsplatser som måste anordnas för de 
olika användargrupperna. Vanligtvis är normen en miniminorm där det anges minsta 
antalet parkeringsplatser som måste anordnas till förmån för fastigheten. Det finns 
också en möjlighet att ha en maximinorm men det är något som inte tillämpas så ofta. 
Problemen med en maximinorm är att det kan påverka fastighetsvärdena negativt. 
Särskilt när det gäller butiks- eller kontorsfastigheter vars verksamheter bygger på att 
kunder kan ta sig dit med bil105. 
  
De parkeringar som kan räknas in i parkeringsnormen är enbart de som finns på 
kvartersmark, så som markparkeringar, parkeringshus och parkeringsgarage. All 
parkering på den allmänna platsmarken, eller gatumarken kan inte regleras för särskilda 
användare mer än för funktionshindrade, taxi eller liknande. Detta innebär att all 
parkering på gatumark, mestadels kantstensparkering, inte kan räknas in i någons 
fastighetsägares parkeringskvot när det gäller att uppfylla parkeringsnormens krav106. 
En del kommuner löser det genom att planlägga kantstensparkeringen som 
kvartersmark samtidigt som vägbanan är gatumark. Nackdelen med det är att då 
förlorar kommunen möjligheten att använda kantstensparkeringen som 
korttidsparkering för besök, eller bistå handel och service. Kommunen har inte heller 
möjligheten att ändra markanvändningen till cykelbana eller något liknande.107 
 
2.5.3 Plan- och bygglagens krav på parkering 
Enligt PBL 1 kap. 2§ är det varje kommuns angelägenhet att planlägga användningen 
av kommunens mark, det så kallade planmonopolet. Planmonopolet inkluderar även 
det översiktliga ansvaret för planering av parkering i staden. I detaljplanen kan 
kommunen ”bestämma de krav i fråga om att ordna utrymme för parkering samt 
bestämma placeringen och utformningen av parkeringsplatser och att viss mark eller 
vissa byggnader inte får användas för parkering” enligt PBL 4 kap. 13§. Vilken 
                                                     
102 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007, s. 13) 
103 (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret, 2013, s. 5) 
104 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007, s. 14) 
105 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007, s. 12) 
106 (Malmö Stadsbyggnadskontor, 2010, s. 6) 
107 (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret, 2013, s. 8) 
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omfattning parkeringen ska ha kan antingen anges i en parkeringspolicy som antingen 
finns i översiktsplanen, i stadens trafikstrategi eller som det oftast gör i ett eget 
dokument i form av en parkeringsnorm108. Alla kommuner har inte reglerat 
parkeringen, i en undersökning om studentbostäder som Boverket gjorde 2011 hade 33 
av 37 kommuner i studien någon form av parkeringsnorm109.  
 
Parkeringsnormen är inget juridiskt bindande dokument utan det används som 
vägledning vid detaljplaneläggning och som krav vid bygglovsprövning. För att få ett 
bygglov beviljat måste fastighetsägaren visa att kraven som ställs i kommunens 
parkeringsnorm uppfylls för den typ av verksamhet som ska bedrivas på fastigheten. 
Kommunen har ingen skyldighet att bygga parkering utan det är fastighetsägaren själv 
som måste uppfylla det kravet110. Det framgår i PBL 8 kap. 9§ att ”En obebyggd tomt 
som ska bebyggas ska ordnas på ett sätt som är lämpligt med hänsyn till stads- eller 
landskapsbilden och till natur- och kulturvärdena på platsen.” Fortsättningsvis står det 
även ”Tomten ska ordnas så att det på tomten eller i närheten av den i skälig 
utsträckning finns lämpligt utrymme för parkering”. För redan befintlig bebyggelse får 
bestämmelserna i PBL 8 kap. 9§ tillämpas i skälig utsträckning enligt PBL 8 kap. 10§. 
Vidare framgår det i PBL 8 kap. 11§ att fastighetsägaren är skyldig att ordna parkering 
”… i den utsträckning som är skälig med hänsyn till kostnaderna för arbetet och 
tomtens särskilda egenskaper”. 
 
2.5.4 Framtagandet av en parkeringsnorm 
När arbetet med att ta fram en ny parkeringspolicy och parkeringsnorm görs så är det 
viktigt att beslutet förankras i hos alla som kan påverka eller påverkas av beslutet. Det 
är en avvägningsprocess där alla berörda förvaltningar hos kommunen får tycka till 
samtidigt som det är viktigt att frågan diskuteras med medborgare, näringsliv och 
parkeringsbolag. Utifrån synpunkterna tar stadens planerare sedan fram ett 
beslutsunderlag som kommunens byggnadsnämnd sedan får besluta om.111 
2.5.4.1 Behovstal och parkeringsnorm 
När en parkeringsnorm ska tas fram grundar den sig i ett behovstal. Behovstalet är ett 
mått som säger hur mycket parkeringsplatser som behövs baserat på bilinnehav och 
boendetäthet112. 
 
Behovstalet tas fram genom följande beräkningar:  
 
                                                     
108 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007, s. 9) 
109 (Boverket, 2011, s. 34) 
110 (Malmö Stadsbyggnadskontor, 2010, s. 6) 
111 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007, s. 17) 
112 (Henrikson, 1990, s. 42) 
För bostäder:  
𝐵𝑜𝑒𝑛𝑑𝑒𝑡ä𝑡ℎ𝑒𝑡 𝑥 𝐵𝑖𝑙𝑡ä𝑡ℎ𝑒𝑡 
För lokaler:  
𝐴𝑟𝑏𝑒𝑡𝑎𝑛𝑑𝑒𝑡ä𝑡ℎ𝑒𝑡 𝑥 𝐵𝑖𝑙𝑓ö𝑟𝑎𝑟𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙 
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Parkeringsnormen är det riktvärde som kommunen beslutar ska gälla vid alla 
bygglovsprövningar. Ytterligare faktorer som påverkar parkeringsnormen är 
kommunens politiska målsättning, syn på miljö, samnyttjandemöjlighet, ekonomi, 
kollektivtrafik och undersökningar om beläggningsgrad. Det bör också tas hänsyn till 
hur den framtida bilanvändningen ser ut. Parkeringsormen anges i oftast i antal 
bilplatser per 1000 m2 BTA (Bruttoarea)113. 
 
2.5.5 Parkeringsköp 
Det finns olika möjligheter för fastighetsägaren att lösa parkeringsfrågan. 
Parkeringsköp är ett alternativ som kan användas ifall inte fastighetsägaren lyckas lösa 
kravet på parkering enligt parkeringsnormen inom sin egen fastighet. Genom att 
använda parkeringsköp underlättar för kommunen att styra omfattningen av 
parkeringen. Det blir också möjligt att samutnyttja parkeringsplatser eftersom 
verksamheter mestadels använder parkeringarna under dagtid på vardagarna och 
boende och kvällsförlagda aktiviteter behöver parkeringar på övrig tid114. 
Parkeringsköpen kan delas upp i två olika kategorier, friköp och avlösen.  
 
Ett friköp innebär att fastighetsägaren betalar en engångssumma till kommunen för 
varje parkeringsplats de behöver för att nå upp till parkeringsnormens krav. På så vis 
tar kommunen på sig ansvaret att anlägga en kollektiv parkering på kvartersmark, eller 
reservera utrymme i framtiden. Det kan redan finnas lediga platser i en befintlig 
parkeringsanläggning som fastighetsägaren då kan räkna in i sin parkeringskvot. Den 
erlagda engångssumman ger inte fastighetsägaren rättighet att nyttja 
parkeringsplatserna utan det ger istället fastighetsägaren förtur att hyra platserna mot 
en avgift, men det finns inte heller någon skyldighet för fastighetsägaren att sedan göra 
det115. Ett friköp regleras oftast i ett exploateringsavtal mellan kommunen och 
byggherren116. 
 
Avlösen är en lösning som går ut på att fastighetsägaren binder sig att betala en hyra 
under ett visst antal år framöver. Kostnaden motsvarar parkeringsanläggningens 
driftskostnader. Det kan också lösas genom att fastighetsägaren lånar ut ett visst belopp 
till ett kommunalt parkeringsbolag. Beloppet har då motsvarat anläggningskostnaden 
för den berörda fastighetens bilplatser. Parkeringsbolaget har sedan haft ansvaret för 
drift och underhåll117.  
 
Parkeringsköp är vanligt förekommande och kan vara avgörande i början av 
byggprocessen för att klara bygglovet. Vid i stort sett varje nybyggnation i centrala 
lägen utnyttjas möjligheten att genomföra parkeringsköp trots att det anses vara ganska 
                                                     
113 (Henrikson, 1990, ss. 189-190) 
114 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007, s. 35) 
115 (Bostadsdepartimentet, 1989, s. 21) 
116 (Kalbro & Lindgren, 2010, s. 140) 
117 (Bostadsdepartimentet, 1989, s. 21) 
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dyrt118. I centrala Lund får man betala upp emot 100 000 kronor som en engångssumma 
per parkeringsplats119.  
 
2.5.6 Samnyttjande 
Samnyttjande av parkering är när en och samma parkeringsplats används av olika typer 
av användare. Exempelvis kan boende och verksamheter dela på samma 
parkeringsplatser, förutsättningen är då att ingen har reserverade platser. För ett 
effektivt samnyttjande krävs det från kommunens sida ett fungerande styrningssystem 
som har kontroll över antalet användare och parkeringsplatser. Noggranna avvägningar 
mellan de olika användningsgrupperna för att det alltid ska finnas tillräckligt med 
parkeringar. Det krävs också att området har en bra blandning av boende, verksamheter 
och kunder. Detta är något som både kommuner och fastighetsägare är öppna att jobba 
med. Upp emot 50 procent av nyanläggningsbehovet kan reduceras genom 
samnyttjande.120 Samnyttjande får däremot inte motverka möjligheten för boende att 
lämna bilen hemma över dagen121. Fastighetsägarna är positivt inställda till att använda 
sig av samnyttjande. Däremot anger de flesta att det inte sker till så hög grad. Detta 
eftersom byggherrarna oftast inte är i samma skede under byggfasen, vilket gör det 
problematiskt att få till stånd ett samnyttjande122. De flesta fall av samnyttjande sker 
inom eller mellan fastigheter som ägs av samma fastighetsägare123. 
 
2.5.7 Gemensamhetsanläggning 
Parkeringskravet kan också lösas genom inrättande av en gemensamhetsanläggning 
enligt AL. Antingen kan ett flertal fastighetsägare som tänkt anlägga en 
parkeringsanläggning gemensamt inrätta en gemensamhetsanläggning eller så kan 
kommunen reglera det genom att införa fastighetsindelningsbestämmelser enligt 4 kap 
18§ PBL. Där kan kommunen reglera parkeringens omfattning och vilka fastigheter 
som ska ingå. För att ingå i en gemensamhetsanläggning måste anläggningen vara av 
väsentlig betydelse för fastigheten. Parkeringsnormens krav räknas som uppfyllda ifall 
fastigheten är knuten till en gemensamhetsanläggning124. 
 
2.5.8 Servitut 
Ett annat alternativ är att säkra parkeringsbehovet genom att bilda ett servitut på en 
annan fastighet. Ett servitut innebär att det upplåts rätt för ägaren av en fastighet att i 
visst hänseende ta i anspråk en annan fastighet. Det finns två olika sorters servitut, ett 
officialservitut som bildas genom lantmäteriförrättning enligt FBL och avtalsservitut 
som bildas genom ett civilrättsligt avtal mellan fastighetsägarna. Båda typerna av 
servitut kan räknas som tillräckligt för att uppfylla parkeringskravet. I vissa kommuner 
godkänner man inte avtalsservitut som underlag för bygglov, exempelvis Lunds 
                                                     
118 (Hallengren, 2015) 
119 (Ovenlund, 2015) 
120 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007, ss. 35-36) 
121 (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret, 2013, s. 8) 
122 (Hallengren, 2015) 
123 (Hallengren, 2015) (Ovenlund, 2015) (Cederberg, 2015) 
124 (Bostadsdepartimentet, 1989, ss. 52-55) 
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kommun125. Fördelen med servitut är att det gäller mot kommande fastighetsägare. Det 
finns däremot vissa nackdelar med att bilda servitut istället för 
gemensamhetsanläggning. Det går till exempel inte att besluta om skyldigheter för drift 
och underhåll ska ingå i servitutet, ej heller att ansluta flera härskande fastigheter. Detta 
är skäl till att den här lösningen inte används så ofta.126  
 
2.5.9 Hyra och arrende 
Hyra och arrende har stora likheter med ett avlösen (se avsnitt 2.5.5 om parkeringsköp). 
Här bygger kommunen eller en privat aktör en parkeringsanläggning som kan betjänar 
flera fastigheter. Fastigheterna får i sin tur knyta sig till anläggningen genom 
privaträttsliga nyttjanderättsavtal. I avtalet binder sig fastighetsägarna att hyra eller 
arrende erläggs för de inrättade parkeringsplatserna. Ett avtal gäller minst 25 år127. 
 
2.5.10 Reducerande åtgärder 
I vissa kommuners parkeringsnorm finns det numera möjlighet för fastighetsägaren att 
sänka kravet på antalet parkeringsplatser för bostäder ifall de till exempel inrättar 
bilpool i anslutning till fastigheten, bygger helt bilfritt bostadsområde, närhet till god 
kollektivtrafik eller samnyttjar parkeringsplats128. Kravet på bilpoolen är ofta då att det 
ska ingår gratis medlemskap de första fem åren för hyresgästerna. Detta är en 
möjligheter som har välkomnats av fastighetsägarna och i Lund har LKF redan börjat 
utnyttja detta och implementerat bilpooler i några av deras nya projekt. De anser att det 
är viktigt att det finns tillgång till bilpool direkt vid inflyttning eftersom det är enklare 
att påverka ett beteende innan man vant sig vid att äga en bil129.  
 
2.5.11 Lunds Parkeringsnorm 
I september 2013 antog Lunds kommun en ny parkeringsnorm för cyklar och bilar. 
Jämfört med den förra parkeringsnormen från 2001 sänktes bilparkeringsnormen för 
boende och verksamheter. Förändringen har ansetts som ett steg i rätt riktning hos 
fastighetsägarna men det finns synpunkter om att normen kunde ha sänkts ytterligare 
när den ändå gjordes om130. Det finns däremot ingen möjlighet att få reducerad 
parkeringsnorm ifall det finns god kollektivtrafikstandard i närheten eftersom hela 
Lund anses ha god kollektivtrafik vilket var möjligt i den tidigare parkeringsnormen. I 
den nya normen infördes också möjligheten att få reducerad parkeringsnorm med 20-
30 procent ifall det inrättas en bilpool där det säkrades medlemskap åt hyresgästerna i 
fem år. En minskning av parkeringsnormen med 90-95 procent är också möjligt ifall 
fastighetsägaren bygger ett bilfritt boende131. Det finns bland annat förhoppningar om 
att bygga ett bilfritt kvarter i nya Brunnshög.132Parkeringsnormen för cyklar höjdes i 
                                                     
125 (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret, 2013, s. 9) 
126 (Bostadsdepartimentet, 1989, ss. 55-57) 
127 (Bostadsdepartimentet, 1989, s. 57) 
128 (Envall, Skiöld, Breyer, & Celik, 2014, s. 20) 
129 (Ovenlund, 2015) 
130 (Rydén, 2015) 
131 (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret, 2013, s. 7) 
132 (Rydén, 2015) 
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den nya normen eftersom cykeltrafiken är viktig i Lund och kommunen vill förbättra 
förutsättningarna för cykeln ytterligare133.  
 
2.5.12 Parkeringsnorm kontra marknadsbaserat system 
Det finns inget lagstöd som säger att det måste finnas en parkeringsnorm eller något 
annat sätt att reglera antalet parkeringsplatser på. Många kommuner har en antagen 
parkeringsnorm medan andra har så kallade flexibla parkeringstal. Flexibla 
parkeringstal är ingen fastslagen norm utan då görs bedömningar från fall till fall utifrån 
byggherrens mobilitetstjänster. Alternativet är att inte ha några restriktioner alls och 
låta marknaden bestämma utbudet på parkering134. 
  
De intervjuade fastighetsägarna är dock eniga om att parkeringsnormen ändå uppfyller 
ett syfte när det gäller den frågan om ett marknadsbaserat system. Marknaden hade 
antagligen anpassat sig ganska bra efter förutsättningarna med ett fritt 
parkeringssystem men i centrala lägen hade det troligtvis resulterat i att det byggts för 
lite parkeringar135. För att bygga hållbart för framtiden och kunna attrahera hyresgäster 
med behov av parkering behövs det parkering även där136. Utan parkeringsnorm hade 
det blivit mer av en förhandling mellan fastighetsägaren och hyresgästen där 
parkeringsfrågan hade varit central. I det långa perspektivet hade problem lätt kunnat 
uppstå när man byter hyresgäster med helt andra preferenser137. 
  
2.6 Bilanvändning 
2.6.1 Peak car use 
Personbilstrafiken har sedan 1940-talet alltid haft en ökande trend men under senare år 
har den utvecklingen i höginkomstländer planat ut och på vissa ställen har 
personbilstrafiken minskat. Denna utveckling brukar kallas Peak car use och mäts i 
totalt antal körda kilometer. I USA peakade bilanvändningen 2005, innan finanskrisen 
2008, och har sedan dess fortsatt att sjunka. I de europeiska länderna har inte någon 
lika tydlig minskning observerats men däremot har personbilstrafiken planat ut. 
Däremot finns inga tendenser på Peak car use i stora tillväxtländer som till exempel 
Kina, Indien och Brasilien. Den forskning som finns om Peak car use säger att det än 
så länge inte går att peka ut en specifik orsak till utvecklingen138. Det finns också olika 
synpunkter på om peak car use existerar eller inte.  
 
I Anne Bastians avhandling Peak Car in Sweden studeras fenomenet närmare. Studien 
undersöker hur mycket av den utplanande bilanvändningskurvan hos höginkomstländer 
som kan beskrivas av ekonomiska variabler, så som BNP och bensinpris samt 
sociodemografiska egenskaper och geografisk fördelning. Resultatet visar att 80 
procent av förändringen av bilanvändningen mellan 2010 och 2012 kan förklaras av 
                                                     
133 (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret, 2013, s. 5)  
134 (Trafikutredningsbyrån, 2015) 
135 (Ovenlund, 2015) 
136 (Häglund, 2015) 
137 (Persson, 2015) 
138 (Ljungberg, VD för Trivector AB och Trivector Traffic AB, 2015) 
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förändringar i BNP och bränslepris139. Eftersom de ekonomiska faktorerna har så stor 
förklaringsgrad är det för tidigt att dra slutsatser om att förändring av preferenser, 
attityder och livsstilar har påverkat. Däremot behöver inte det betyda att dessa faktorer 
inte är relevanta och viktiga för beteendeförändringar på lång sikt. Det påträffade 
däremot att faktorer som beroende på kollektivtrafik, befolkningstäthet, inkomstnivå 
och antalet utlandsfödda invånare påverkade bilanvändandet140.   
Christer Ljungberg141 tror den oförklarade andelen kan vara större och att förklarar att 
det finns många faktorer bakom det den avtagande bilanvändningen. Följande faktorer 
nämner han som viktiga: 
 
 Statussymbol Att bilen inte ses som en statussymbol i på samma vis som 
tidigare är en starkt bidragande faktor. Att äga en bil har tidigare varit 
förknippat med makt och rikedom, ett synsätt som mer och mer börjar 
försvinna. Korrelationen mellan förmögenhet och antalet ägda bilar och körda 
mil är inte lika stark längre. Detta är något som än så länge bara sker i 
höginkomstländers urbaniserade områden, utanför städerna och i 
utvecklingsländer finns det fortfarande ett stort statusvärde på att äga bil. Det 
kan också vara en åldersfråga. Den äldre generationen som är uppvuxen med 
att äga bli håller sig gärna till det medan den yngre generationen är öppen för 
att testa nya transportmöjligheter. 
 Körkort senare Yngre personer tar körkort senare, vilket leder till mindre 
antal personer kör bil. Det visar sig också att de som tar körkort sent inte 
använder bilen lika mycket senare i livet. 
 Cykelboom Under senare år har det blivit väldigt populärt att cykla. 
Utvecklingen är enorm och cykelrörelsen finns på många ställen i världen. 
Det ökade intresset för cykel som transportmedel har sin grund i att det är 
billigt och i många fall smidigt att ta sig fram med samt ökad 
miljömedvetenhet. 
 Urbanisering Att det i världen sker en stark urbanisering är en bidragande 
faktor, framförallt i Sverige där urbaniseringen är störst i Europa. Desto tätare 
människor bor desto mindre behöver bilen användas och under kortare resor. 
Urbaniseringen i sig bidrar också till att alla inte får plats med sin egen bil i 
städerna. 
 Olika livsstilar Dagens samhälle tillåter olika livsstilar, normer är inte lika 
tydliga och det är i socialt acceptabelt att ha en livsstil som inte innehåller 
bilanvändning.  
 Kollektivtrafik Kollektivtrafiken ökar i urbana områden och har blivit 
trendigt att använda. Resvaneundersökningar visar att bekvämligheten att 
vara uppkopplad och arbeta/umgås via sociala medier under resan är en faktor 
som gör att fler väljer kollektivtrafik. 
                                                     
139 (Bastian, 2015, s. 23) 
140 (Bastian, 2015, ss. 27-28) 
141 VD för Trivector AB och Trivector Traffic AB 
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 Bensinpris Bensinpriserna påverkar också till viss del.  
 Företagens ansvar Företagens roll blir större genom att fler företag vill ta 
ansvar för sina handlingar och strävar efter att ha grön transportpolicy.  
 Delning är det nya äga Det finns tendenser som visar att behovet av att själv 
äga inte är lika starkt längre, vilket öppnar upp marknaden för bilpooler och 
liknande lösningar. 
Däremot ökar försäljningen av personbilar för tillfället. Ljungberg menar att det till viss 
del kan bero på att folk fortfarande vill köra i nya, ofta miljövänliga bilar, även om den 
inte används lika mycket längre.  
Trafikverkets prognoser pekar på en ökning av biltrafiken med 25 procent fram till 
2030142, det är något som går emot teorierna om Peak car use. Enligt Christer Ljungberg 
utgår prognoserna inte från alla faktorer som finns tillgängliga utan de beräknas med 
samma modeller som användes när förmögenhet och bilkörande korrelerade bättre. Han 
menar också att prognoser som är felaktigt uträknade gör att fel byggprojekt prioriteras 
och det skapas behov som inte finns. Till exempel pekande en prognos mellan 1997-
2010 på en ökning av biltrafiken med 29 procent medan den faktiska ökningen blev 11 
procent.  
 
2.6.2 Strategier för att minska bilanvändandet 
2.6.2.1 Direkta åtgärder 
Det finns både direkta och indirekta åtgärder som gör att bilanvändningen minskar. 
Direkta åtgärder är något som påverkar bilanvändningen omedelbart genom sitt 
införande. Exempel på direkta åtgärder är bland annat parkeringsnorm, trängselskatt 
och självkörande bilar. Direkta åtgärder används när man vill begränsa biltrafiken och 
är ofta ett väldigt effektivt och snabbt sätt att inverka på bilanvändningen.  
 
Enligt Till Koglin143 går det att förändra väldigt mycket för bilisterna i avseende att 
minska biltrafiken, exempelvis att ta bort bilparkering eller införa trängselskatt men 
bara så länge det finns fullgoda alternativ till transport. Trängselskatt är ett effektivt 
sätt att påverka bilanvändningen men det fungerar inte överallt. Som exempel nämner 
han att införandet av trängselskatt i Stockholm var en lyckad åtgärd eftersom där fanns 
det bra alternativa transportmedel med både pendeltåg, tunnelbana, buss och spårväg. 
Däremot var inte införandet av trängselskatt i Göteborg något lyckat experiment 
eftersom där finns det för dåligt utbud av kollektivtrafik. Direkta åtgärder handlar om 
att bryta beteendemönster och ersätta de med något annat144. Köpenhamn ses ofta som 
en förebild när det gäller cykeltrafik. Nyckeln till att minskningen av bilar på gator och 
platser i Köpenhamn lyckats är bland annat att förändringarna skett gradvis. I 
Köpenhamn har de bytt ut gatuparkeringar i en takt om 2-3 procent årligen. Mellan 
1995-2005 minskade antalet gatuparkeringar från 3100 till 2720, alltså 20 procent145. I 
                                                     
142 (Trafikverket, 2015, s. 12) 
143 Fil. Dr i trafikplanering och fil. Mag i kulturgeografi på Lunds Tekniska Högskola 
144 (Koglin, 2015) 
145 (Gehl, Gemzøe, Kirknæs, & Sternhagen Søndergaard, 2006) 
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Köpenhamn prioriterar de för cykel på ett helt annat vis än i till exempel Sverige. 
Cykelvägen snöröjs alltid före bilvägen och trafikljusens gröna våg är programmerad 
efter cykelhastigheten istället för bilhastigheten146. 
 
Parkeringsnormen är ett effektivt sätt att reglera bilinnehavet i en stad, se avsnitt 2.5.2 
om parkeringsnorm. Johansson tycker att städernas parkeringsnorm borde ange 
maxantal oftare istället för minimiantal för att tvinga fastighetsägarna att dra ner på 
antalet parkeringsplatser147. 
 
Malin Johansson anser också att den faktiska kostnaden för en parkering ska tas ut 
istället för den subventionerade kostnaden som idag148. I praktiken fungerar 
parkeringsmarknaden ganska dåligt i många städer. Den faktiska kostnaden för att 
parkera synliggörs inte och större delen subventioneras istället och betalas till största 
delen av hyresgäster genom en höjning av hyran eller högre fastighetspriser. De som 
använder parkeringen har därför inte möjlighet att jämföra den egna nyttan av att 
parkera och vad parkeringen faktiskt kostar. Subventionerna gör att de som inte 
använder parkeringarna betalar lika stor del av kostnaderna som de som utnyttjar 
parkeringen mycket149. Den faktiska kostnaden för en parkeringsplats i garage i centrala 
Malmö eller Lund ligger runt 2500-3000 kronor per månad, uppskattat efter markpris, 
ränta, avskrivning och driftskostnader. Avgiften som användaren måste betala ligger 
runt 700-800 kronor per månad150. Vilket innebär att den som parkerar endast betalar 
mellan 25-30 procent av den faktiska kostnaden. 
 
Mervärdesskatten (moms) för varor och tjänster ligger på normalt på 25 procent av 
beloppet. För vissa särskilda varor eller tjänster gäller 12 eller 6 procents moms. Tåg, 
buss, flyg och taxi är belagt med den lägsta momssatsen 6 procent medan bilpooler inte 
utgör något undantag från 25 procent151. Om mervärdesskatten för bilpooler hade 
sänkts till samma nivå som övriga persontransportmedel skulle det sänka kostnaderna 
för bilpooler och därmed öka attraktiviteten att använda dem. Samma sak gäller 
trängselskatt och bilpooler. Om bilpoolsbilar inte belastas av trängselskatt i Stockholm 
eller Göteborg hade det också hjälpt bilpoolernas utveckling152. 
2.6.2.2 Indirekta åtgärder 
Till de indirekta åtgärderna räknas den typ av handlingar som istället påverkar 
bilanvändningen sekundärt. Det kan till exempel vara en stad anpassad för 
kollektivtrafik och cykel, högre bilkostnader eller införande av bilpooler.  
 
                                                     
146 (Koglin, 2015) 
147 (Johansson, 2015) 
148 (Johansson, 2015) 
149 (Svensson & Hedström, 2010, ss. 11-13) 
150 (Ovenlund, 2015) (Malmö Stadsbyggnadskontor, 2010a, s. 8) 
151 (Skatteverket, 2015) 
152 (Algurén, Granberg, & m.f, 2013) 
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I Sverige har kollektivtrafikresandet ökat med nästan 32 procent sedan år 2000153. Det 
är i de större länen Stockholm, Västra Götaland och Skåne som man åker mest 
kollektivtrafik per invånare. I Stockholm åkte i varje person i genomsnitt 355 
kollektivtrafikresor år 2013, samma siffra i Västra Götaland var 175 och 122 i Skåne. 
I övriga landet låg genomsnittet mellan 30 och 90 resor per person154. Andelen som 
väljer cykeln istället för bilen ökar också i Sverige155. Det är till viss del ett resultat av 
att invånarantalet ökar i Sverige men även en ökad medvetenhet bidrar till 
utvecklingen. Dagens IT-kommunikation är också uppbyggd så att personer inte längre 
behöver träffas och umgås samma utsträckning som tidigare. Det bidrar också till att 
den yngre generationen inte är i lika stort behov av bil. Att göra staden attraktiv och 
tätare samtidigt som det planeras för god cykel- och kollektivtrafik är viktigt för att få 
fler resenärer att välja något annat färdmedel än bilen. Allmänhetens ändrade vanor och 
en sundare inställning till kollektivtrafik och cykel kan också bero på en ökad 
miljömedvetenhet156. Att kollektiv- och cykeltrafiken ökar behöver däremot inte betyda 
att bilinnehavet minskar. I Lund ökar både kollektiv- och cykeltrafiken men 
bilinnehavet är fortfarande det samma. Däremot har biltrafiken minskat något, vilket 
tyder på att det körs mindre mil med de bilar som redan finns157. 
 
Ett effektivt sätt att planera för ett hållbart samhälle är att använda mobility 
management (MM). Det är ett koncept för beteendepåverkan inom transportområdet. 
Mobility management definieras enligt följande: ” Mobility management är ett koncept 
för att främja hållbara transporter och påverka bilanvändningen genom att förändra 
resenärers attityder och beteenden158.”Ytterligare ett förtydligande lyder såhär:  
 
”Grundläggande för mobility management är ’mjuka’ åtgärder, som information och 
kommunikation, organisation av tjänster och koordination av olika partners 
verksamheter. ”Mjuka” åtgärder förbättrar ofta effektiviteten hos ”hårda” åtgärder 
inom stadstrafiken (som till exempel nya spårvagnslinjer, vägar eller cykelbanor). 
Mobility management-åtgärder (jämfört med ”hårda” åtgärder) kräver inte 
nödvändigtvis stora finansiella investeringar och de kännetecknas samtidigt av en bra 
kostnads/nyttokvot159”  
 
Att använda sig av Mobility management innebär att man på olika plan verkar för en 
hållbar stadsutveckling. Det innebär att det bedrivs kampanjer och görs åtgärder för att 
gynna gång, cykel och kollektivtrafik.  Det kan handla om att ge invånare personliga 
råd angående deras bilanvändning, få arbetsgivare att betala de anställdas 
kollektivtrafikavgifter eller att det finns en möjlighet till att använda bilpool. Mobility 
management handlar om att kombinera flera av dessa ”mjuka åtgärder” med 
infrastruktur och prissättningspolitik. Mobility management är ofta en förstärkning som 
                                                     
153 (Trafikanalys, 2014, s. 19) 
154 (Trafikanalys, 2014, s. 21) 
155 (Koglin, 2015) 
156 (Koglin, 2015) 
157 (Rydén, 2015) 
158 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, s. 10) 
159 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, s. 10) 
Frigjord parkeringsyta med bilpoolslösningar 
 
 51 
hjälper nya tekniska utvecklingar att få en större effekt. Ibland kan till och med mobility 
management resultera i att det inte behövs någon ny infrastruktur160. 
 
Lunds kommun har en genomarbetad strategi för ett hållbart transportsystem, det heter 
LundaMaTs (MiljöAnpassat TransportSystem)161. LundaMaTs är ett dokument som 
innehåller både strategiska delar och en konkret handlingsplan med bland annat 
mobility management åtgärder162. I LundaMaTs finns det riktlinjer för politiker och 
tjänstemän. Den senaste versionen av styrmedlet antogs av kommunfullmäktige 2014 
och är ett komplement till översiktsplanen. I dokumentet framgår ett antal mål som 
Lunds kommun ska sträva efter. Bland annat är ett mål att motorfordonstrafiken per 
invånare ska minska med 1 procent per år163. Det är ovanligt att kommuner har ett så 
pass djärvt mål164. Andra viktiga mål är bland annat att alla resor inom Lunds kommun 
ska till 70 procent ske med kollektivtrafik, gång eller cykel år 2020 och att cykeltrafiken 
ska öka med 1 procent per år165. Denna typ av strategier är viktiga för att minska 
biltrafiken sekundärt. 
 
2.6.3 Det psykologiska motståndet 
Förutom att det krävs fullgoda alternativ till bilen som transportmedel för att öka 
alternativa transportsätt behöver man arbeta med människors attityd till bilen och 
kollektivtrafik. När man vill ändra ett beteende hos befolkningen brukar man prata om 
ett tröskelvärde kring ett deltagande om 10 procent av befolkningen enligt 
Ljungberg166. När denna gräns har överstigits får förändringen oftast ett kraftigare 
genomslag. Det kan beskrivas som en ketchupeffekt där folk i större omfattning 
anammar andras val, i det här fallet att resa kollektivt eller att välja andra alternativ till 
bilen. 
 
Men detta tröskelvärde, ett slags psykologiskt motstånd, kan vara krångligt att 
övervinna. Koglin menar att det är svårast att övertyga äldre män. De har växt upp med 
bilen och att den är en slags rättighet för varje person att ha snarare än att det är en 
vanesak. De har aldrig åkt kollektivt och de är ofta osäkra på hur det fungerar167. Som 
nämnt i föregående avsnitt är breda och tydliga informationsåtgärder ett sätt att möta 
problemet men det gäller att en tillräckligt stor del av befolkningen ändrar resvanor så 
att spridningen blir självförstärkande utan specifika åtgärder. Detta är en förutsättning 
för de framtidsscenarion av bilpooler som undersöks senare i rapporten.  
  
                                                     
160 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, s. 11) 
161 (Lunds Kommun, 2014, s. 11) 
162 (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010, s. 23) 
163 (Lunds Kommun, 2014, s. 11) 
164 (Rydén, 2015) 
165 (Malmö Stadsbyggnadskontor, 2010a) 
166 (Fokusgrupp, 2015) 
167 (Koglin, 2015) 
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3 Undersökning 
3.1 Framtidsscenarier  
En del i detta examensarbete är att reda ut hur staden Lund kan påverkas och utvecklas 
utifrån ett antal olika framtidsscenarier. Dessa scenarier har sin grund i att de alla är 
olika kollektiva biltjänster där målet är att minska det privata bilägandet. De olika 
scenarierna handlar om olika typer av bilpoolslösningar. Tre koncept valdes som 
utgångspunkt i denna undersökning: Traditionell bilpool, Free floating car sharing och 
transport som tjänst. Övriga utvecklingsscenarier, såsom exempelvis trängselskatt, 
självkörande bilar, bättre kollektivtrafik och infrastruktur för cykel bortsågs i denna 
undersökning.  
 
3.1.1 Bilpool  
Bilpool är en form av hyrbil till självbetjäning. En bilpool består av en grupp 
medlemmar som tillsammans delar på en eller flera bilar. Fördelen med en bilpool är 
att medlemmarna bara betalar för bilen när de använder den. Bilarna bokas oftast via 
internet och hämtas sedan ut och lämnas på en fast plats. En bilpool är i många fall ett 
ekonomiskt och flexibelt sätt att ha tillgång till bil. Bilpooler inriktar sig framförallt till 
de hushåll som inte behöver använda bilen i sitt vardagliga pendlande till arbete där ett 
eget ägande av bil i så fall oftast är mer kostnadseffektivt. Den riktar sig också till de 
som kan tänka sig att ersätta en andrabil med en poolbil. Skillnaden mot vanlig 
biluthyrning är att det är möjligt att boka bilarna enstaka timmar och att det skrivs ett 
hyres-/nyttjandeavtal för en längre period. För att vara med i en bilpool betalar man 
oftast en fast avgift per månad och sedan en rörlig avgift varje gång bilen används. Den 
rörliga kostnaden är baseras på tid och körsträcka168. 
 
Vägverket (nu Trafikverket) definierar bilpool eller begreppet bildelning enligt 
följande: “Bildelning innebär att ett antal personer delar på användningen av en eller 
flera bilar i en bilpool. Användaren bokar bil före körningen, och betalar sedan en 
avgift baserad på körsträcka och använd tid”169. Utöver detta har många kommuner 
också ytterligare kvalitetskrav, så som att bilarna ska hålla god standard, minsta antalet 
medlemmar per bil och att ägaren ska vara en juridisk person. 
 
Det finns två olika typer av bilpooler för privatpersoner. Den föreningsdrivna, 
kooperativa bilpoolen där medlemmarna delar på sysslorna och underhållet av bilarna. 
Denna typ av bilpool är egentligen ett gemensamt ägande av en eller flera bilar. Den 
kommersiella bilpoolen drivs av ett vinstdrivande företag. I en kommersiell bilpool 
behöver inte medlemmarna hjälpa till och underhålla bilarna, utan det är något som 
ingår i tjänsten som företaget ordnar. Bilpooler kan också ägas och bedrivas offentligt, 
såsom av kommuner, landsting eller myndigheter. Men på grund av skatteregler kan 
enbart offentligt anställda som använder bilen i tjänsten nyttja bilpoolen170. 
 
                                                     
168 (Institute for Transportation & Development Policy , 2014, s. 1) 
169 (Vägverket, 2003, s. 8) 
170 (Le Vine, Zolfaghari, & Polak, 2014, s. 9) 
Frigjord parkeringsyta med bilpoolslösningar 
 
 54 
Det första kända bilpoolsliknande konceptet fanns i Zürich redan år 1948. Kooperativet 
hette Sefage (Selbstfahrergemeinschaft) och dess syfte var att personer som inte hade 
råd med egen bil ändå skulle ha tillgång till bil171. Efter Sefage introducerades liknande 
lösningar på i andra delar av Europa, bland annat Procotip i franska Montpellier 1971 
och Witkar i Amsterdam 1973. Men ingen av dem hade någon stor verksamhet och 
lyckades inte gå runt, bland annat på grund av mycket driftstopp172. Bilpoolen som den 
ser ut idag utvecklades på 1980-talet när nya företag kom in i branschen och ett intresse 
för samnyttjande växte. Bilpooler har funnits i olika koncept sedan dess men de två 
vanligaste är kvarters- och stationsbilpoolen. Kvartersbilpoolen finns stationerad i ett 
bostadsområde där idén är att tillgodose bilbehovet för de boende i området medan 
stationsbilpoolen är lokaliserad till viktiga knytpunkter i kollektivtrafiken för att 
försörja kollektivtrafikresenärerna. Kvartersbilpoolen är den vanligaste förekommande 
typen i Europa173. Idag är bilpooler ganska vanligt och det finns i 27 länder med 
omkring 1 800 000 användare174. I Europa är det framförallt vanligt i Tyskland, 
Schweiz och Frankrike. I Sverige finns det ungefär 1000 bilpoolsbilar fördelade på ett 
50 tal orter med ungefär 25 000 kunder175. 
  
3.1.2 Free-floating  
Free-floating är ett alternativt koncept av en vanlig bilpool. Men till skillnad från en 
vanlig bilpool, där bilen behöver lämnas tillbaka på samma ställe som den hämtades, 
går det att hämta och lämna bilen på olika platser. Bilen har alltså inte en specifik 
parkering den måste stå på när den inte används. Inom ett förutbestämt område, ofta 
kallat “home area”, får användarna hämta och lämna bilarna precis var de vill. I de 
system som hittills finns i bruk är området i allmänhet avgränsat till stadens stadskärna 
med vissa undantag där det även går bra att parkera vid viktiga målpunkter som till 
exempel en flygplats. Två närliggande städer kan också ha ingå i samma home area. 
Det är tillåtet att köra utanför systemets home area men för att lämna tillbaka bilen 
måste den parkeras inom det förutbestämda området. Bilarna får parkeras på vilken 
ledig offentlig parkering som helst, parkeringsavgift ingår i hyran. Bilen bokas via en 
applikation i användarens smartphone där man kan se var närmsta lediga bil finns. Bilen 
öppnas med en universalnyckel och sedan är det bara att använda bilen så länge man 
behöver. Användarna betalar enbart för tiden och sträckan man kör och det går inte att 
boka en bil i förväg. 
 
Första systemet introducerades i den tyska staden Ulm 2008 och sedan dess har det 
spridit sig ett 30-tal städer i både Europa och Nordamerika176. Framförallt är det i 
Tyskland som detta system har blivit mycket populärt, till exempel har Berlin tre olika 
operatörer som har free-floating bilar i staden. I norden finns det än så länge i både 
Köpenhamn och Stockholm177. 
                                                     
171 (Sylvia & Bernard, 1998, s. 40) 
172 (Doherty, T, & m.f., 1987, s. 84) 
173 (Barth & Shaheen, 2002, ss. 3-4) 
174 (Transportation sustainibility research center, 2015) 
175 (Schillander, 2013) 
176 (Firnkorn & Müller, 2011, s. 1) 
177 (Car2Go, 2015) 
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De främsta fördelarna med ett free-floating bilpoolssytem är att det är flexibelt, 
lättillgängligt och enkelt att använda. Målet är att det alltid ska finnas en bil tillgänglig 
inom ett acceptabelt avstånd. Med ett väl utvecklat system med tillräckligt många bilar 
och användare kan ett free-floating system bli väldigt effektivt. 
 
Det har däremot lyfts fram en del problem med free-floatingsystemen. Att det alltid ska 
finnas bilar till hands och att de är jämnt utspridda över staden är något som i praktiken 
inte fungerar alltid. Ofta samlas många bilar på samma ställe, oftast vid attraktiva 
målpunkter som i den absoluta stadskärnan eller vid stora arbetsplatser. I Hamburg har 
man problemet att på förmiddagen när många har börjat sina jobb så finns det i stort 
sett inga bilar att tillgå i stadens bostadsområden. Alla bilar befinner sig istället i något 
av stadens områden med mycket arbetsplatser. För de som behöver använda tjänsten 
vid dessa tidpunkter kan det bli komplicerat. För att tillse tillräckligt med bilar överallt 
behöver därför operatören ha en omfattande organisation med personal som flyttar bilar 
till de områdena där de behövs som mest. Detta är omständligt och inte minst 
resurskrävande. Det har gjort studier som undersöker ifall användare är villiga att lämna 
bilen i områden där det finns få bilar istället för att lämna den där alla andra lämnar den 
i utbyte mot en lägre avgift. Nästan 85 procent av de tillfrågade kunde tänka sig att göra 
det ifall ersättningen var tillräckligt bra178. 
 
3.1.3 Transporttjänst 
Med en transporttjänst tillfredsställs användarens transportbehov med hjälp av ett 
system som samverkar med och erbjuder olika typer av transportmedel. I 
transporttjänsten finnas det möjlighet att nyttja olika typer av transportmedel. De 
funktioner som kan ingå i en sådan tjänst är179: 
 
 Kollektivtrafik, buss och spårväg 
 Cykel, antingen cykel som tillhör hyresvärden eller stadens 
uthyrningssystem 
 Bilpool 
 Free-floating bilpool 
 Samåkning 
 Pendeltåg 
 Taxi 
Systemet väljer vilket transportmedel som är bäst vid varje enskilt tillfälle. Målet är att 
skapa ett heltäckande system där de olika transportsystemen kompletterar varandra och 
där barriärerna mellan de olika transportsätten blir mindre180. Huvudtanken med 
transporttjänsten är att ett medlemskap ska ingå i månadshyran för hyresrätter eller i 
månadsavgiften för bostadsrätter, precis som sophämtning, underhåll eller värme. 
Fördelen med detta är att medlemmen då får en flexibel lösning på sitt vardagliga 
resande då de kan anpassa resans färdmedel helt efter dagens behov.  
                                                     
178 (Herrman, Schulte, & Voß, 2014, s. 6) 
179 (Hietanen, 2014, s. 1) (Hallock & Inglis, 2015, s. 5) 
180 (Hietanen, 2014, ss. 1-2) 
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För att denna typ av tjänst ska fungera och vara attraktiv att använda krävs det en rad 
olika förutsättningar. Framförallt behövs det ett väl utbyggt kollektivtrafiksystem som 
kan tillgodose mycket av stadens resor. Det behövs också en leverantör som underhåller 
systemet och ett prissättningssystem181. En reseplanerare på användarens smarttelefon 
som snabbt kan ge användaren information om vilket färdmedel som är lämpligast vid 
varje tillfälle är nödvändigt. Tjänsten ska göra det möjligt för användaren att välja 
mellan olika färdmedel och det ska tydligt framgå vilket som är det billigaste 
resalternativet och vilket som är det snabbaste182. I grunden behövs det också en 
tätbebyggd stad med tillräckligt stort underlag av användare. 
 
För att ta sig till jobbet kan det vara smidigast att ta bussen eller använda stadens 
cykelsystem, medan det är enklast att låna en av poolbilarna vid utflykter eller 
veckohandling. Transport som tjänst finns inte tillämpat i verkligheten utan det är en 
idé som bland annat studerats i USA men även planerare i Europa har börjar fundera i 
dessa banor183. Däremot har ett liknande system, kallat Regio mobilcard, testats i Tyska 
Freiburg under början av 2000 talet. Upplägget var att varje användare fick rabatt på 
allt från kollektivtrafik till cykeluthyrning och bilpool, men någon samordning mellan 
de olika färdmedlen fanns inte184.  
 
3.2 Alternativa användningsområden 
När man väl frigjort utrymme från trafiklösningar kommer frågan om vad man ska göra 
med denna istället. I detta kapitel belyses möjliga lösningar. 
 
3.2.1 Gatans utformning 
I en gatusektion är ytan som är tillägnad fordon generellt sett överdimensionerad i och 
med att den historiska utvecklingen innehållit en stark tro på bilen, anser Johansson. 
Speciellt om vi nu också har nått Peak car, alltså att bilberoendet är på väg ned samtidigt 
som behovet av utrymme för gång och cykel växer. En ändring av gatans utformning 
och tilldelning av utrymme åt olika slags trafikanter kan ändra en hel gatas upplevelse 
och ett annat beteende hos människor185. 
 
I en stad som är gångvänlig ska stadskvalitén vara i ögonhöjd. Människor vandrar i en 
hastighet av 5 km/h och det är miljön som finns i denna skala som fotgängare upplever. 
Jan Gehl menar i sin bok Cities for people att man bör planlägga staden efter människan 
som bor där och utefter hennes behov. Att vandra är något väldigt grundläggande för 
människor och därför ska möjligheterna till detta vara goda. Det finns olika sätta att 
promenera, det finns den snabba målinriktade promenaden från punkt a till punkt b, det 
finns det långsamma strosandet och barns oregelbundna mönster. En god miljö i den 
                                                     
181 (Hietanen, 2014, s. 2) 
182 (Dovey Fishman, 2012, s. 28) 
183 (Hietanen, 2014) och (Hallock & Inglis, 2015) 
184 (RegioMobilCard, 2015, ss. 1-3) 
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mänskliga skalan kan vara avgörande för den vardagliga livskvalitén i staden och kan 
få invånarna att ha överseende med andra sämre utformade områden i staden186. 
 
Trottoaren och utrymmet för fotgängare blir ett forum för sociala aktiviteter och det är 
viktigt att det inte finns för mycket hinder och barriärer som gör det svårframkomligt 
för gående. Trånga trottoarremsor eller avbrott i dessa för lastzoner eller för att bilar 
ska kunna köra in i parkeringshus är exempel som skapar irritation och man blir 
tvungen att ta en omväg. På gator där det mesta av ytan är ämnad för biltrafik men där 
det i själva verket finns betydligt mer fotgängare slussas dessa runt i klungor längs 
husväggarna. Klungans fart bestäms av strömmen vilket kan vara svårt för äldre att 
följa med i 187. Mötet med individens funktionella kapacitet och gaturummets fysiska 
utformning kallas för tillgänglighet. Tillgängligheten är objektiv i den bemärkelsen att 
den utgår från krav och riktlinjer i hur miljön bör vara utformad för att alla ska kunna 
ta sig fram, även de med funktionella begränsningar. Huruvida miljön däremot är 
användbar kan även definieras utifrån tid. Till exempel kan ett hinder som en person 
rent fysiskt klarar av en gång vara övermäktigt vid upprepade tillfällen på grund av 
bristande ork188.  
 
Det ska finnas möjlighet att kunna cykla och promenera i olika tempo. Olika cykelfiler 
för olika hastigheter samt att joggare och människor som är ute och går ska ha gått om 
utrymme så att ingen irritation på grund av utrymmeskonkurrens uppstår189. För gående 
ska man undvika långa enformiga transportsträckor och istället bryta ner dessa i kortare 
mer intressanta segment. Ungefär 500 meter är lagom sträcka beroende på hur mycket 
som händer på gatan. Man har gott om tid att se sig omkring när man promenerar så 
Gehl förespråkar ett detaljrikt gaturum med sträckor som delas av torg eller gator som 
svänger svagt för att man ska kunna upptäcka nya saker ju längre man går190.  
Times square 
Ett exempel på område där man knuffar undan trafiken till förmån för människor är 
Times Square i New York. Denna stad har alltid dominerats av en bilkultur och rådande 
infrastruktur har så småningom blivit förlegad. Borgmästaren ville försöka ge sina 
invånare ett grönare och mer hälsosamt stadsrum att bo och verka i. Bland annat genom 
att främja cykling och minska biltrafik. Under slutet av 00-talet fick Gehl Architects i 
uppdrag att undersöka möjligheterna att göra staden mer människovänlig. Man 
identifierade Times Square som en av flera platser där man kunde flytta fokus från 
bilutrymme. Platsen är en sevärdhet känd världen över och något av ett kulturellt 
centrum men i själva verket tilldelades människor bara 11 procent av den publika 
markytan samtidigt som fotgängarna utgjorde 90 procent av de som befann sig där. 
 
Under sommaren 2008 förvandlades Broadway mellan Times Square och Herald 
Square till pilotprojektet ”Broadway Boulevard”. Se figur 1 och 2. Gatan stängdes av 
                                                     
186 (Gehl, Cities for people, 2010, ss. 118-120) 
187 (Gehl, Cities for people, 2010, ss. 122-123) 
188 (Hydén, 2010, s. 61) 
189 (Johansson, 2015) 
190 (Gehl, Cities for people, 2010, s. 127) 
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från trafik och man placerade tillfälliga utemöbler och grönska. Projektet blev en succé 
och var riktigt uppskattat av såväl invånare som turister. Man gjorde mätningar som 
visade att trafiken flöt bättre än vanligt, 86 procent fler människor stannade upp för att 
titta eller prata och 26 procent fler kom ut för att ta sin kafferast utomhus. Det blev fler 
platser att sitta, mer grönska och ett ökat cyklande. Man beslutade sig för att göra idén 
permanent och under 2015 ska den norska arkitektbyrån Snöhetta färdigställa Times 
Square till en plats för människor istället för bilar191. 
 
 
Figur 1 - Times Square innan pilotprojektet 
 
 
Figur 2 - Times Square under pilotprojektet 
  
                                                     
191 (Gehl Architects, 2015) 
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3.2.2 Stadsmiljö 
Något som borde prioriteras enligt Johansson är utveckling av platser som inte innebär 
någon transportfunktion och kommersiell verksamhet. Man bör sträva efter att skapa 
flera möjligheter till uppehälle utomhus, flera olika slags gemensamma vardagsrum för 
både offentligt och privat bruk. Detta är främst för människor som bor i lägenheter och 
det kan handla om lekmiljöer, idrottsplatser, grillplatser eller platser där man kan odla 
växter, örter och grönsaker192. En trivsam stadsmiljö uppkommer då torg och gågator 
arrangeras omsorgsfullt och att man kring detta skapar kluster av liknande handel som 
lockar samma kundbas193. Å andra sidan ska man inte bara pliktskyldigt placera ut 
några träd utan man ska bruka lite allvar i frågan om gröna miljöer och hur de kan 
fungera som rofyllda miljöer för människorna enligt194.  
 
Jane Jacobs skriver i sin bok Den amerikanska storstadens liv och förfall att trots att 
man strävar efter att ha så många grönområden som möjligt så utgör inte en park någon 
enskild funktion. Hon anser att det är felaktigt att se en park som en stads ”lunga” 
eftersom det krävs 12 000 kvadratmeter skog för att suga åt sig den koldioxid fyra 
personer gör av med i sin utandning, matlagning och uppvärmning. Man ska inte heller 
se parker som stabiliserande faktorer för fastighetspriser och stadsdelar. När 
stadsplanerare pratar om att man ska anlägga fler grönområden riskerar de att bli just 
tomma livlösa områden som slösar med stadsutrymmet och skapar otrygghet hos 
befolkningen. Istället för att säga att människor är beroende av parker kan man vända 
uttrycket och säga att parker är beroende av människor195.  
 
Ett bra grönområde skapas när dess omgivning är en mångfald av verksamheter och 
ligger där många människor rör sig. Ett monotont rörelsemönster såsom att det bara 
finns kontor intill en park ger en park som är livlös och tom på dagtid. En park som 
däremot är omgiven av flera slags verksamheter som butiker, hyreshus, kyrkor, 
arbetstillfällen, skolor, bibliotek och andra målpunkter ger en park som har en komplex 
användning. Motionärer på morgon och kväll, föräldralediga med sina barn, turister 
och arbetstagare som tar ett uppehåll i arbetsdagen använder parken på sitt vis och den 
blir aldrig tom. Varje stadsdel har områden som är knutpunkter för människor. En park 
kan inte utgöra en målpunkt på samma sätt som dess omkringliggande funktioner. 
Därför gäller det att identifiera dessa målpunkter och anlägga en park i anslutning till 
målpunkten. Samtidigt får inte parken slå ut anledningen till att folk faktiskt går dit. 
Svårigheten är inte att finna dessa platser utan att planera ett stadsområde med en 
blandad verksamhet så att en park leva ut sin fulla rätt och betyda något för 
befolkningen196.  
 
Jane Jacobs definierar huruvida en park är mer eller mindre lyckad utifrån fyra yttre 
attribut: sinnrikhet, centrumbildning, sol och inramning. Sinnrikheten innebär alla de 
aktiviteter som parken kan användas för. Centrumbildningen hur väl platsen är ett 
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193 (Klingberg, 2015) 
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Frigjord parkeringsyta med bilpoolslösningar 
 
 60 
klimax i området, det vill säga en plats där det är naturligt att samlas och stanna upp. 
Solen är viktig och får inte hindras av omkringliggande byggnader som i sin tur innebär 
inramningen. Inramningen är just de verksamheter runt omkring och att de skapar en 
distinkt markering av områdets form197. En park kan vara en stor anordning och erbjuda 
flera aktiviteter. Men en bra park kan även vara väldigt liten med få element, bara de 
ger människan ett avbrott från den hårda stadsmiljön198. 
 
Att man inte arbetar mer intensivt med upplevelsekvalitet och miljöaspekter i dagsläget 
beror på att det är svårare att hitta lönsamhet och ekonomi i projekten. Dessutom är det 
ofta så att trafikplanerare, arkitekter och landskapsarkitekter tyvärr jobbar parallellt och 
inte tillsammans, vilket försvårar arbetet med att uppnå mål som är tilltalande ur flera 
aspekter samtidigt199. 
 
För att identifiera och mäta kvaliteten hos en plats i staden har Jan Gehl, och hans 
avdelning Center for Public Space Research på arkitektskolan i Köpenhamn tagit fram 
ett instrument som undersöker 12 olika egenskaper i ett offentligt rum. De 12 
egenskaperna är indelade i tre kategorier skydd, komfort och uppskattning. I en slags 
matris representeras varje egenskap av en cirkel som fylls med antingen vitt, grått eller 
svart beroende på om kvaliteten i fråga är hög, mellan respektive låg. 
Inom kategorin skydd finns tre egenskaper där man ska känna sig: 
 
 Säker från olyckor och trafik och kunna slappna av 
 Trygg från brottslighet och våld 
 Skyddad från otrevliga väderförhållanden och föroreningar 
 
Den andra kategorin, komfort, består av sex egenskaper som bedömer hur 
möjligheterna är att: 
 
 Gå 
 Stå och sitta 
 Se 
 Prata och lyssna  
 Leka och röra på sig 
 Uppskatta 
 
Den sista kategorin, uppfattning avgör hur bra skalan på omgivningen är, hur 
möjligheterna är att uppskatta goda väderförhållanden och hur estetiskt vacker platsen 
är200. 
 
                                                     
197 (Jacobs, 2005, ss. 123-130) 
198 (Gehl, Gemzøe, Kirknæs, & Sternhagen Søndergaard, 2006, s. 144) 
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3.2.3 Politik och samhälle? 
Sverige var radikalt i det avseendet att man i stor omfattning rev stadskärnorna för att 
bygga upp dem igen efter nya ideal. De gamla områdena var ofta undermåliga och man 
ville anpassa sig till den nya tiden där bilen stod i fokus. En följd av detta är att många 
av våra städer är bilberoende, det är mycket lättare att satsa på andra transportsätt och 
förespråka minskad bilanvändning i städer med äldre stadskärnor, som inte är 
anpassade efter bilen helt enkelt201. En av anledningarna till att Sverige var så drastiska 
i sina ombyggnationer enligt Koglin kan vara att man generellt är mer benägen att värna 
om sitt kulturarv i länder som Tyskland, Frankrike och Storbritannien. I Sverige slog 
industrialiseringen igenom ganska sent och svenskarna ville hålla ett högt tempo för att 
komma ikapp andra länder. Det kan ha lett till inställningen att nytt är alltid bättre än 
gammalt och i många fall blev det lyckat, till exempel inom IT där Sverige är 
framgångsrika. Men konsekvenserna av det omfattande rivningsarbetet för att bli av 
med gamla fina men nedgångna bostäder och stadsdelar visade sig vara till nackdel för 
stadsmiljön som istället blev bilberoende och människans utrymme 
marginaliserades202. 
 
3.2.4 Fastighetsägares perspektiv på parkeringsytor 
Ur fastighetsägares perspektiv är det svårt att samla frigjord parkeringsyta till ett och 
samma ställe så att man kan bygga nya lokaler eller bostäder. 203Lägre parkeringsnorm 
leder vanligtvis till att fastighetsägare inte behöver bygga ett parkeringshus eller köpa 
parkeringsplatser. Det leder sällan till att fler bostäder eller lokaler kan byggas då 
detaljplanen medger ett visst antal byggrätter men det leder till en lägre hyra i samband 
med de lägre parkeringskostnaderna204. 
 
Istället blir det oftast så att strävar efter att skapa gröna miljöer och cykelstråk när 
kantstensparkeringar försvinner205, samt att man breddar trottoarer och skapar bättre 
förutsättningar för uteserveringar206. Bredare trottoarer och bättre cykelstråk underlättar 
för både trafik och kollektivtrafik men om det handlar om frigjord yta på privat mark 
lär det bli så att marknaden styr utvecklingen207. 
 
Det finns dock fall då fastighetsägare upplevt problem med färre möjligheter till 
korttidsparkeringar och angöring längs gatorna då man fick färre kunder och problem 
när varor skulle lossas till butikerna. Om man går för hårt på att marginalisera utrymmet 
för bilar och lastbilar kan även detta hämma stadsutvecklingen208. En blandad stad med 
både bostäder och verksamheter kan skapa målkonflikter då näringslivet är beroende 
av att godstransporter ska kunna ta sig fram i staden209. 
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202 (Koglin, 2015) 
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3.2.5 Shared space 
Ett sätt att utforma gator och platser som inte är skräddarsytt efter enbart bilen är det 
som kallas Shared space. Detta utvecklades i Nederländerna där de idag är mycket 
vanliga. Fördelen med shared space är att det ger en låg hastighet med hög säkerhet i 
och med att platsen förutsätter kommunikation med varandra vilket ger en varsamhet 
och man blir mer uppmärksam. Detta kan å andra sidan leda till en sämre tillgänglighet 
för äldre, barn, handikappade och personer med nedsatt syn eller hörsel, vilka har 
svårare att kommunicera och efterfrågar tydligare regler210. Ett exempel på ett slags 
shared space är Lilla Fiskaregatan i Lund som är en av de platser som fått mest kritik 
för att känslan av otrygghet är så hög. Shared space bygger på att det ska finnas ett visst 
inslag av otrygghet för att uppnå hög säkerhet och Lilla Fiskaregatan har faktiskt 
väldigt få olyckor men det är avsaknaden av trygghetskänsla som skapar debatt211.  
 
Om shared space ska fungera krävs det också att omfattningen av biltrafiken och 
gångtrafiken på en särskild plats är likartad samtidigt som cyklisterna nedprioriteras, 
vilket i sig är ganska speciella förhållanden. Enligt definitionen av shared space ska 
inget trafikslag prioriteras vilket innebär att ingen trafikseparering ska ske. Detta 
medför ibland att miljön blir otydlig vilket försämrar framkomlighet och orientering. 
Jämfört med detta föredrar Malin Johansson gator där vissa trafikanter har förtur, det 
vill säga gångfartsgator och cykelfartsgator212. 
 
Samma uppfattning delar Koglin som anser att man inte bör se oskyddade trafikanter 
som en egen kategori. De enda som cyklister och gångtrafikanter har gemensamt är att 
de är oskyddade, men i övrigt är de helt skilda trafikslag. Shared space kan fungera på 
utvalda platser i staden och är ibland den rätta lösningen. För att kunna ta sig in till 
stadskärnan på ett snabbt och smidigt sätt krävs dock en viss trafikseparering. En cyklist 
vill ha breda snabba cykelvägar till centrum och även bilar måste kunna ta sig in till 
centrum. Om bilarna inte kan ta sig till innerstaden väljer de att åka till externa 
handelscentra vilket utarmar stadskärnan. Cyklisterna å andra sidan kräver inte en 
arrangerad cykelinfrastruktur i centrum så som den kanske behövs längre ut i staden. 
När man väl cyklat till centrum ställer man cykeln och promenerar istället. För att 
lyckas minska bilanvändandet och få ner antalet parkeringsplatser måste man skapa ett 
jämlikt stadsrum där alla kan blandas213.  
 
3.2.6 Kollektivtrafik kräver utrymme 
Kollektivtrafikens styrka i konkurrens med biltrafiken är dess framkomlighet snarare 
än priset. Ett smidigt kollektivtrafiksystem får fler att välja bort bilen men då krävs det 
att bussar inte hindras av den vanliga trafiken. I en fysisk miljö där bussar har samma 
förutsättningar som personbilen kommer bilen alltid att vinna, därför måste man 
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prioritera utrymme för busstrafik i gatan. Detta kan ske med bussfiler, 
signalprioriteringar eller bussgator214. 
 
3.2.7 Urban farming 
Urban farming är ett relativt nytt begrepp som spinner vidare på faktumet att samtidigt 
som städer pressar undan naturen och dess ekologi ger urbana rum möjligheter för 
andra arter att frodas exempelvis maskrosor, duvor, råttor och sparvar. En ny ekologi 
anpassar sig vid de nya förhållandena. Det blir allt mer populärt att använda balkonger, 
terrasser, fasader, tak, alléer och i närhet av parkytor till odling av olika slag215. Grönska 
i staden hjälper till att rena luften från föroreningar och damm genom sin fotosyntes 
och sitt bladverk. Det bidrar till en bättre hälsa för invånarna och höjer även deras 
välbefinnande tack vare dess estetiska egenskaper, men även för att det tillför 
stadsrummet identitet och att det blir lättare att orientera sig216. 
 
Sett ur ett globalt och långsiktigt perspektiv kommer urbant jordbruk bli nödvändigt. 
När en allt större del av världens snabbt växande befolkning bosätter sig i staden blir 
dagens livsmedelsproduktion ohållbar. Om mat ska konsumeras på samma sätt som 
idag krävs ytterligare en jordbruksareal i samma storlek som Brasilien år 2050. I 
dagsläget produceras mat industriellt och måste fraktas långt för förädling och den 
storskaliga produktionen kräver en omfattande användning av kemikalier och 
bekämpningsmedel. Arealen som krävs för jordbruket är redan enorm och 
påfrestningen naturen blir alldeles för stor. Att implementera livsmedelsproduktionen 
inne i städer blir lönsamt på flera sätt då den kan sluta kretsloppet bättre och dessutom 
öka människors förståelse för det. Samtidigt som odlingen renar luften genom 
fotosyntes samt ökar den biologiska mångfalden tar den även hand om vattnet och 
minskar belastningen på mottagande vattendrag. 
 
En tilltagande efterfrågan på ekologiska livsmedel kan också mötas då man i en mindre 
jordbruksskala inne i staden inte kräver några kemikalier så som den storskaliga 
produktionen ute på landsbygden. Miljön påfrestas dessutom mindre tack vare att urban 
odling är nära konsumenterna i staden och dessa korta transportsträckor minskar även 
mängden av mat som hinner gå förlorad innan den når matbordet. Man minskar risken 
för matbrist genom missväxt, torka eller andra extrema väderförhållanden då 
produktionen inte är beroende av endast ett fåtal områdens bördighet. Det skapar fler 
arbetstillfällen och ett incitament att ständigt utveckla metoder för 
livsmedelsproduktion217. 
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3.2.8 Dagvattenhantering 
Stora ytor i dagens städer är hårdgjorda i form av asfalt eller annan hård beläggning 
vilket samlar stora mängder regnvatten som får ledas bort genom brunnar och 
ledningar. Istället för att transportera bort vattnet kan man hantera det på plats och 
utnyttja det till att skapa en trevligare stadsmiljö. Samtidigt som man skapar dammar 
och urbana våtmarker som främjar djur och växtliv i staden utjämnar man 
nederbördstoppar och renar dagvattnet218. 
 
Stadsdelen Augustenborg i Malmö är ett exempel där man lyckats skapa en bra 
dagvattenhantering. Där använder man en rad olika lösningar för att fördröja vattnet 
innan det leds till reningsverket. Gröna tak, diken, kanaler, dammar och nedsänkta 
amfiteatrar som fylls vid stor nederbörd har minskat belastningen på både reningsverket 
och recipienten och ökat den biologiska mångfalden. Man skapar ett hållbart 
dagvattensystem som kan hantera det allt häftigare vädret och minskar energiåtgången 
att rena vattnet samtidigt som det skapar en trevlig miljö för de boende219  
 
3.3  Jämförelseobjekt 
Nedan studeras ett antal områden i Europa och i Sverige där man har arbetat med att 
minska biltrafiken och bilanvändningen. Det kan handla om att den fysiska planeringen 
har åsidosatt bilen eller att man arbetat med mobility management. Dessa 
exempelområden har sedan använts i fokusgrupperna för att kunna göra ett kvalificerat 
antagande om hur Lund kan se ut i framtiden vad gäller folks resvanor och hur många 
personbilar som varje bilpoolskoncept kan effektivisera bort. Dessa jämförelseobjekt 
har valts ut eftersom de väl representerar en tät och välplanerad stad där bilen inte är 
står i fokus. Att det i jämförelseområdena finns tillgång till användning av bilpool är 
också ett kriterium.  
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3.3.1 Vauban, Freiburg 
Stadsdelen Vauban i Freiburg som ligger i syd västra Tyskland är ett av de mest kända 
projekten där det har satsats på hållbar stadsplanering. Vauban har en väldigt grön profil 
med lågenergihus och bra utbyggd kollektivtrafik med både spårväg, stads- och 
regionbuss. Det är svårtillgängligt med bil och parkering är dyrt. Bilar är inte förbjudna 
men stadsdelen är utformad så att bilanvändandet ska bli så lågt som möjligt. Det finns 
bara infart till stadsdelen vilket förhindrar all genomfartstrafik och huvudgatan har en 
hastighetsbegränsning på 30 km/h. På många mindre gator uppmuntras det till lek och 
gång trots att bilar får framföras men då bara i gånghastighet. Längs dessa gator finns 
det inte heller någon gatuparkering. Det finns heller ingen parkering för de boende i 
anslutning till bostäderna utan då får de köpa en parkeringsplats i ett av de två 
parkeringshusen i stadsdelens utkant för 200 000kr220. De flesta av stadens invånare har 
närmare till spårvagnsstationen än till en parkeringsplats. Det är enkelt att ta sig inom 
stadsdelen som cyklist och gående men även in till centrala Freiburg. I området finns 
det också tillgång till bilpool221 
 
Ursprungligen var stadsdelen ett militärt garnisonsområde som byggdes innan andra 
världskriget. Efter kriget övertog den franska armen området innan Freiburg stad köpte 
tillbaka området på nittiotalet. En utredning om hur stadsdelen skulle utvecklas gjordes 
och planerna kring en grön stadsdel började ta form. I planeringsprocessen fick 
Freiburgs invånare, genom ett medborgarprojekt, vara med och påverka mycket hur 
utformningen av stadsdelen skulle bli. En detaljplan för området godkändes år 1997 
som både tillät nybyggnation och renovering av de befintliga kasernerna. Mellan husen 
anlades parker med olika teman och varje hus skulle byggas efter vissa miljöriktlinjer. 
Året efter flyttade de första invånarna in. Stadsdelen stod helt färdig 2010 med plats för 
5 000 invånare222. 
 
Kvarteren i Vauban är uppbyggda efter den gamla strukturen och ytterligare förtätad 
med ny bebyggelse. Bostadshusen är byggda med 4-5 våningar och sprider ut sig över 
ett 41 ha stort område med en befolkningstäthet på 122 personer/ ha. Den restriktiva 
bilpolicyn i Vauban har gjort att stadsdelens bilinnehav ligger på 160 bilar per 1000 
invånare och antalet bilar per hushåll ligger under 0,5/ hushåll. Det är en väldigt låga 
siffror även vid jämförelse med liknande förtätningsprojekt. I Vauban finns det även 
möjlighet att ansluta sig till en bilpool vilket utnyttjas av 39 procent utav hushållen.223 
I de hushåll där ingen använder bilen är det hela 59 procent som är anslutna till en 
bilpool224. Ungefär 20 procent av hushållen i Vauban var registrerade som helt 
bilfria225, 81 procent av de hade tidigare ägt en bil innan de flyttade till Vauban226. 
 
  
                                                     
220 (Andersson, 2010, s. 16) 
221 (Freiburg green city, Expo 2010 , 2010) och (Green City Freiburg, 2010) 
222 (Foletta & Field, 2011, ss. 96-105) 
223 (Foletta & Field, 2011, s. 104) 
224 (Nobis & Welsch, 2003, s. 5) 
225 (Transportation Research Board, 2010) 
226 (Foletta & Field, 2011, s. 104) 
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Invånare:   5000 
Areal:   41 ha 
Invånartäthet:  122 personer/ha 
Parkeringsplats/hushåll: < 0,5 
Antal bilar:   160 st per 1000 invånare 
Bilpool:   39 % av hushållen 
 
3.3.2 Rieselfeld, Freiburg 
Stadsdelen Rieselfeld ligger i också i Tyska Freiburg. Området där stadsdelen ligger 
idag var oexploaterad när beslutet togs att där skulle byggas en ny stadsdel227. 
Rieselfeld började byggas 1994 och hade redan under byggnadsfasen tydliga riktlinjer 
om miljömässig hållbarhet. Stadsdelen är bebyggd till större delen av energieffektiva 
lågenergihus med gröna tak och byggda av så miljövänliga material som möjligt. 
Tanken var att bygga en stadsdel med hög befolkningstäthet och med olika sorters 
boendeformer, användning och varierande prisskillnader för att locka många 
målgrupper. I Rieselfeld finns såväl boende, kontor och restauranger blandat med 
parker och öppet dagvattensystem228. Nu har stadsdelen 9 000 invånare på en yta av 70 
ha229. 
 
Stadsdelen är utformad för att begränsa biltrafiken, med låga hastigheter och maximalt 
en parkeringsplats per hushåll. För att få ett långsiktigt och hållbart resande från 
stadsdelen har de istället planerat stadsdelen så att det alltid ska finnas närhet till 
spårvägen som går in till Freiburg centrum, väl utbyggd busstrafik och möjlighet till 
bilpool. Det finns även bra gång- och cykelstråk230. Den största skillnaden mellan de 
två olika stadsdelarna Rieselfeld och Vauban (ses avsnitt ovan) i Freiburg är att 
gatuparkeringen inte är lika strikt reglerat i Rieselfeld. Där finns det möjlighet till 
parkera längs med gatorna till skillnad från Vauban231. Detta återspeglar sig också i 
bilanvändandet, i Rieselfeld finns det 299 bilar per 1000 invånare232. 
 
Invånare:   9 000  
Areal:   70 ha 
Invånartäthet:   129 personer/ha 
Parkeringsplats/hushåll:  1,2 
Antal bilar:   299 st per 1000 invånare 
  
                                                     
227 (Transportation Research Board, 2010) 
228 (Rieselfeld Projekt Group, 2007, s. 3) 
229 (Foletta & Field, 2011, s. 105) 
230 (Rieselfeld Projekt Group, 2007, s. 4) 
231 (Transportation Research Board, 2010) 
232 (Foletta & Field, 2011, s. 106) 
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3.3.3 Stellwerk 60, Köln 
Stellwerk 60 i Köln är en bilfri stadsdel med 750 invånare. Den ligger i norra Köln i 
västra Tyskland och är 6,1 ha stor. Området har växt fram ur gamla järnvägsfabriker 
och var redan från planeringsstadiet tillägnat de som önskar ett bilfritt boende utan alla 
olägenheter som biltrafik medför. Det är förbjudet att köra och parkera inom stadsdelen 
och intilliggande gator och om någon boende är tvungen att äga en bil måste man i så 
fall köpa en parkeringsplats i ett parkeringshus utanför Stellwerk 60. En plats i garaget 
kostar € 16 000 i engångssumma plus ett månatligt underhåll på cirka €75 och ska 
synliggöra den verkliga kostnaden att tillhandahålla parkeringsplatser på värdefull 
mark för den enskilde individen. Dessutom måste de som inte äger en bil skriva på ett 
avtal att de inte aldrig ska köra in en bil på området eller att försöka parkera i 
utkanterna233. 
 
De 2,5 meter breda gatorna inom området tillåter förutom cyklister och fotgängare, 
naturligtvis även utryckningsfordon att komma fram men det finns inte fysiskt utrymme 
för fordon att tillfälligt stanna eller lämna leveranser. För sådant finns det gemensamma 
kärror som boende kan använda för att hämta otympliga leveranser från ett särskilt 
mobilitetscenter dit leveransen istället sker. Dagligvaruhandel, service, skola och andra 
nödvändigheter inom gångavstånd för att underlätta ett bilfritt leverne samt att parker, 
lekplatser och rekreationsplatser finns inom området för att boende ska slippa resa långt 
i det syftet234. 
 
I anslutning till området finns det en bilpool som erbjuder allt från små bilar till 
minibussar. Medlemsavgiften beror på hur ofta man hyr, vilka sorters fordon man hyr 
och hur långa resorna är. År 2010 var 67 procent av befolkningen medlemmar i 
bilpoolen. I en undersökning från 2010 med 53 svarande framkom det att 96 procent 
av den vuxna befolkningen hade körkort vilket innebar att det var ett aktivt val att leva 
bilfritt. 71 procent av hushållen ägde inte en bil, 29 procent ägde en bil och ingen ägde 
mer än en bil235.  
 
Invånare:   750 
Areal:   6,1 ha 
Invånartäthet:   123 personer/ha 
Parkeringsplats/hushåll:  < 0,3 
Antal bilar:   60 st per 1000 invånare 
Bilpool:   67 % av hushållen 
  
                                                     
233 (Foletta & Field, 2011, ss. 70-72) 
234 (Foletta & Field, 2011, s. 73) 
235 (Foletta & Field, 2011) 
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3.3.4 Bremen 
I Bremen som ligger i norvästra Tyskland bor det 550 000 invånare. Stadens medeltida 
stadskärna innebär smala och oregelbundna gator. Trots att den dagliga pendlingen 
mestadels (cirka 60 procent) sker med kollektivtrafik, gång och cykel är det är inte 
ovanligt att man hittar bilar som är till hälften parkerade på trottoarer och i allmänhet 
inkräktar på stadsrummet som är tilldelat människorna. Förutom att bilen tar upp 
mycket plats medför dess användning även buller och föroreningar236. Car sharing 
startade i Bremen redan 1990 av 30 miljömedvetna personer som delade på tre bilar237, 
men det var först i slutet av 1990-talet som bilpool ingick i stadens kollektivtrafikutbud. 
I slutet av 2014 fanns det ungefär 10 000 bilpoolsanvändare i Bremen. Man siktar på 
att år 2020 ha över 20 000 användare. Några av strategierna för att nå detta mål är bland 
annat att (likt kvarteret Fullriggaren i Malmö, se avsnitt nedan) se till att 
fastighetsägarna erbjuder medlemskap i en bilpool238 samt att synliggöra dess bilar ute 
vid gatorna genom att ersätta vanliga parkeringsytor med bilpoolsstationer239. 
 
I Bremen har man märkt att en bilpool med fasta stationer är mer effektivt istället för 
ett system där bilar kan hämtas och lämnas över allt i staden, free floating car sharing. 
En av orsakerna tros vara att det är mer pålitligt, man vet att det står en blir reserverad 
på en specifik plats och det blir billigare om man har resor utanför staden240.  Den höga 
tillgängligheten av bilstationerna, låga bränsle- och försäkringskostnaderna och andra 
fördelar gör att det är mer kostnadseffektivt än att äga en egen bil241. 
 
I en undersökning från 2010 fann man att 44 procent av bilpoolsanvändarna hade en 
bil innan inträdet men att bara en tredjedel av dessa har behållit den sedan dess.  
Uppskattningsvis har Bremens 210 poolbilar ersatt mer än 2 000 privata bilar, exklusive 
de bilar som inte har köpts på grund av att man gick med i bilpool istället242. Man räknar 
med att bilpoolsanvändare är mer villiga att använda kollektivtrafik och cykel. 
Dessutom finns siffror som visar på att hushåll sparar upp till 3 300 ton koldioxid varje 
år och om man når upp till målet om 20 000 användare år 2020 så kan man spara upp 
till 8 000 ton per år243. 
 
Om Bremen når upp till sitt mål år 2020, att minska antalet privatbilar med 6 000 
stycken, så innebär det här att över 30 kilometer gaturum i staden frigörs och kan 
ersättas med bredare trottoarer, cykelleder och grönytor. Detta innebär en underlättad 
rörelse för både fotgängare och cyklister. Trots vissa juridiska och ekonomiska problem 
som återstår att lösa tror man mycket på denna strategi för att göra Bremen mycket mer 
människoanpassad i framtiden244.   
                                                     
236 (CityLab, 2015) 
237 (City of Bremen, 2009) 
238 (Eltis, The urban mobility observatory, 2015) 
239 (CityLab, 2015) 
240 (CityLab, 2015) 
241 (Eltis, The urban mobility observatory, 2015) 
242 (CityLab, 2015) 
243 (Eltis, The urban mobility observatory, 2015) 
244 (Eltis, The urban mobility observatory, 2015) 
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Invånare:   ca 550 000 
Areal:   32 500 ha 
Invånartäthet:   17 personer/ha 
Bilpool:   8 700 medlemmar (2013), 1,6 % 
 
3.3.5 Houten, Nederländerna 
Cirka nio kilometer sydöst om den nederländska staden Utrecht ligger Houten som är 
en så kallad new town. Där bor knappt 50 000 människor245 och de flesta pendlar till 
sitt arbete i Utrecht246. Houten var först en liten by med anor från 1500-talet 247 men 
under slutet av 1970-talet beslöts att byn skulle växa till en förort genom det 
Nederländska VINEX-programmet248. Programmet innebar att totalt 455 000 bostäder 
skulle byggas mellan 1996-2005 varav 285 000 av dessa skulle vara belägna i förorter 
till större städer. Vidare bestämdes att de nya förorterna skulle byggas tätt för att 
minimera intrånget på landsbygden, ligga nära de existerande tätorterna, arbetsplatser 
och handel med utbyggda kollektivtrafiklösningar för att minimera bilresande. Houtens 
bebyggelse består i huvudsak av låga hus, mellan två och tre våningar men vissa kan 
sträcka sig upp till fem. Husen är vanligen radhus med inslag av friliggande villor249. 
 
När man planlade Houten var ambitionen att behålla den gamla byns lugna atmosfär 
och man separerade då gångtrafikanter och cyklister från biltrafiken. Inom tätorten har 
man fokuserat på framkomligheten för de oskyddade trafikanterna och cyklister och 
fotgängare har företräde framför bilar250. Cyklister har genom det inre cykelvägnätet 
många genare vägar inom byn än bilisterna som tvingas åka runt hela bebyggelsen för 
att ta sig till en annan plats vilket också medför begränsade möjligheter för människor 
att ta bilen till centrum251. Nätverket är upplagt så att biltrafiken är förlagd till en yttre 
ringväg, som är stängd för cyklister och där alla korsningar mellan bilar och oskyddade 
trafikanter är planskilda252, och med insticksgator på vilka man får köra i 30 kilometer 
i timmen. För att ytterligare hålla nere hastigheten och biltrafiken så är de inre gatorna 
krokiga, fyllda med farthinder253 och ändrar beläggning till gatustenar. Cykelbanorna 
är distinkt markerade med röda markplattor, helt skilda från bilvägen och pelare gör det 
fysiskt omöjligt för bilar att kunna köra in på dem. I bostadsområdena får cyklister 
samsas med bilar om gatuutrymmet men bilarna måste ge företräde åt cykeltrafiken254. 
En remsa av gräs, växter och träd skiljer gångvägar och cykelvägar255.  
 
                                                     
245 (Houten gemeente (Houtens kommun), 2015) 
246 (Foletta & Field, 2011, s. 47) 
247 (Svensson A. , 2007) 
248 (Foletta & Field, 2011, s. 47) 
249 (Svensson A. , 2007) 
250 (Ward, 2012) 
251 (Foletta & Field, 2011, s. 50) 
252 (Houten gemeente (Houtens kommun), 2015) 
253 (Ward, 2012) 
254 (Foletta & Field, 2011, s. 52) 
255 (Svensson A. , 2007) 
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Av alla resor som är kortare än 7,5 kilometer görs 42 procent med cykel och 21 procent 
till fots och nästan alla skolor och viktiga målpunkter i staden är placerade längs 
cykelstråken. Från centrum tar man sig in till Utrecht på 10 minuter med tåg som avgår 
varje kvart256 men många pendlar också via de cykelleder går till centralorten. Inom 
Houten finns inga stadsbussar, man istället har ersatt dessa funktioner med 
cykellösningar257. En strategi som inte tillämpas i någon större utsträckning i Houten 
däremot är att man inte arbetar med begränsade parkeringsmöjligheter eller höga 
parkeringsavgifter. Det finns 1,1 parkeringsplatser per hushåll i snitt. Dessa goda 
parkeringsförhållanden ledder till att antalet bilar per 1000 invånare blir ganska högt, 
415 stycken. Dessutom finns två parkeringsgarage i centrum där de två första timmarna 
är gratis för att sedan övergår till en taxa om € 1,5 per timme och max € 9 per dag. En 
av orsakerna var att butiksägare i centrum var rädda för att förlora kunder om det var 
för svårt att parkera bilen men undersökningar har visat att affärerna knappast skulle 
bli lidande om det blev dyrare att parkera bilen då den stora majoriteten redan cyklar 
till affären258.  
 
Planeringen av Houten fokuserade på hållbara transporter och ingen bor längre bort 
från järnvägsstationen än två kilometer. Man uteslöt inte bilen från bebyggelsen men 
man skapade en struktur som gör det mycket mer fördelaktigt att cykla. Det finns ett 
cykellånesystem, likt Lundahoj i Lund eller Styr och ställ i Göteborg, som invånarna 
kan använda med medlemskap för att ta sig runt i hela staden och parkera dem i någon 
av de många stationerna som finns samtidigt som bilpoolsmedlemskapet är lågt, bara 
två procent.  
 
Invånare:   43 900 
Areal:   840 ha 
Invånartäthet:   54 personer/ha 
Parkeringsplats/hushåll:  1,1 
Antal bilar:   415 st per 1000 invånare 
Bilpool:   2 % av hushållen 
55 % icke motoriserad transport 
11 % kollektivt resande 
 
  
                                                     
256 (Houten gemeente (Houtens kommun), 2015) 
257 (Svensson A. , 2007) 
258 (Foletta & Field, 2011, s. 55) 
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3.3.6 Fullriggaren, Malmö 
Västra Hamnen i Malmö var fram till den europeiska bomässan Bo01 år 2001 ett 
nedgånget industriområde som bland annat inhyst Kockums varvsverksamhet fram till 
1986. Mässans tema var en framtida ekologisk och hållbar stad i ett informations- och 
välfärdssamhälle och detta återspeglades i flera miljökvalitetslösningar såsom i energi- 
byggmaterial och kretsloppsfrågor samt stadsstrukturens spännande och oregelbundna 
uppbyggnad259. 
 
Kvarteret Fullriggaren tillkom i senare satsningar och stod klart 2013 men mässans 
tema utvecklades ytterligare och man satsade även på urban biologisk mångfald och 
mobilitet. Hållbarhetstänket i Fullriggaren återfinns i att kvarteret har kommit att bli 
Sveriges största samling av energieffektiva hus, passiv- och lågenergihus, och 
organiskt avfall från avfallskvarnar går direkt till biogasproduktion.  Att Malmö även 
jobbat med ett minskat bilberoende och med det ett minskat behov av 
parkeringsutrymme märks i att alla boende i kvarteret får möjlighet att bli medlemmar 
i en bilpool i fem år som bekostas av byggherrarna260.  
 
I en artikel från 2013 skriver tidningen Fastighetstidningen att projektet med 
bilpoolsmedlemskap fallit väl ut. Vid tidpunkten för publiceringen hade hälften av 
hyresgästerna i Byggvestas 78 hyresrätter blivit medlemmar vilket var en bra bit över 
deras ursprungliga mål på en tredjedel. Inom överskådlig tid siktade de på att komma 
upp i 70 procent261. 
 
Totalt finns det 636 lägenheter i Fullriggaren varav 85 procent är hyresrätter. I en 
undersökning från 2012 var 54 procent av de boende är medlemmar i bilpool samtidigt 
som ytterligare 12 procent planerade att ansluta sig. Generellt var man nöjd med 
satsningen på grön mobilitet med bil- och cykelpool. Resultatet än så länge visar på att 
bilinnehavet ligger på 0,6 per lägenhet vilket är lägre än det initialt satta 0,8 (varav 0,1 
riktar sig till besöksparkering). Merparten av medlemmarna i bilpoolen angav att de 
använder poolbilar en gång i månaden eller mer sällan262. 
 
40 procent av Fullriggarens boende, tre av fastigheterna, har genom sin hyresvärd 
tillgång till en cykelpool med både lådcyklar och cykelkärror. Av resten av kvarterets 
invånare är 42 procent intresserade att en cykelpool ska inrättas för deras fastighet. 
 
Invånare:  1550 st 
Areal:   8,5 ha 
Invånartäthet:   182 personer/ha 
Parkeringsplats/hushåll:  0,8 
Antal bilar:   246 st per 1000 invånare  
Bilpool:   40 % av ”de boende” 
 
                                                     
259 (Malmö Stad, 2015a) 
260 (Stadsbyggnad, 2010) 
261 (Byggvesta, 2015) 
262 (Malmö Stad, 2015b) 
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3.3.7 Underlag för fokusgrupp 
Sammanställning av jämförelseobjekten som användes som underlag till fokusgruppen 
 
 Lund Fullriggaren Vauban Rieselfeld Stellwerk Houten 
Invånare 82 800 1 550 5 000 9 000 750 43 900 
Areal, ha 2 575 8,5 41 70 6,1 840 
Inv/ha 32 182 122 129 123 54 
p-plats/ 
hushåll 
1,7 0,8 < 0,5 1,2 < 0,3 1,1 
Bil/ 
1000 inv 
370 246 160 299 60 415 
Bilpool - 40 % 39 % - 67 % 2 % 
 
3.4 Beräkning av hur mycket yta i Lund man kan spara in på 
frigjorda parkeringsplatser  
Här redovisas antaganden, uträkningar och förklaringar som ligger till grund för 
uträkningarna av den frigjorda ytan i Lund.  
 
3.4.1 Befolkningsmängd  
Lunds kommuns befolkning var 110 488 år 2010263. Enligt kommunens 
befolkningsprognos beräknas invånarantalet ligga på ungefär 116 900 personer 2015 
vilket ger en kommunal tillväxt på 5,8 procent264. Lunds tätort hade 82 800 invånare år 
2010265. Om man antar att befolkningstillväxten i tätorten är proportionell med hela 
kommunen blir invånarantalet 2015 cirka 87 600. 
 
Enligt trafikplaneringschefen på Lunds kommun, Christian Rydén, som också hänvisar 
till översiktsplanen, ska kommunen bygga 900 bostäder varje år fram till år 2050 och 
då har man räknad med utbyggnaden av den nya stadsdelen vid Brunnshög som byggs 
i samband med ESS och MAX IX, 600 av dessa bostäder ska byggas inom tätorten. 
Med en beräkning på 1,8-2 personer per bostad266 innebär det att Lunds tätort år 2040 
uppnår ett invånarantal på ca 120 000.  
 
3.4.2 Parkering 
När vi i vår uträkning om hur mycket parkeringsyta man kan frigöra vid ett minskat 
antal bilar i staden räknar vi inte med parkeringar på villatomter, parkeringshus eller 
underjordisk parkering utan bara med öppen markparkering och gatuparkering. När 
man får tillfälle att effektivisera bort parkeringsyta försvinner rimligtvis ett antal 
parkeringsplatser istället för ett helt parkeringsområde. I denna rapport utgår vi ifrån 
mark som idag utgör parkeringsyta men som skulle få en helt eller en delvis annan 
användning. Det innefattar den öppna markparkeringen och kantstensparkering. Ett 
                                                     
263 (Statistiska Centralbyrån, 2015e) 
264 (Strategiska utvecklingsavdelningen, Lunds Kommun, 2014, s. 9) 
265 (Statistiska Centralbyrån, 2015d) 
266 (Rydén, 2015) 
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parkeringshus eller ett underjordiskt garage kräver en annan infallsvinkel för att hitta 
en partiell alternativ användning för. Ur en rationell ekonomisk synvinkel är det också 
oftast bäst att behålla dessa eftersom stora investeringar redan är gjorda. Dessutom är 
det mycket mer arbete med att lokalisera och sammanställa alla parkeringar av denna 
typ i Lund. Därför har vi inte med den dolda parkeringen i undersökningen i detta 
examensarbete. Vad beträffar parkeringar på villatomter är det en fråga för den enskilde 
fastighetsägaren om denne strävar efter att hitta en alternativ markanvändning. 
3.4.2.1 Öppen markparkering 
De siffror vi använder oss av är när det gäller den öppna markparkeringen i Lund är de 
uppmätta ytorna i Christine Karlssons examensarbete. Där framgår att den totala öppna 
markparkeringen var 1 327 910 kvadratmeter267. Författaren har kommit fram till denna 
yta genom att studera flygbilder och ortofoton och gjort beräkningar i ArcGIS. I 
nämnda rapport undersöker man den historiska utvecklingen av andelen yta av Lunds 
tätort som har gått åt till trafiken från 1940-talet fram till idag. I arbetet med att 
digitalisera kartmaterialet har hänsyn tagits till den sämre upplösningen i de äldsta 
flygbilderna och man har använt samma skala i de senare flygbilderna som i de första 
trots att skärpan är bättre. Detta har medfört att det förekommer en felmarginal och 
ingen areal är exakt 268.  
3.4.2.2     Kantstensparkering 
Förutom markparkering är det även intressant att undersöka hur mycket 
kantstensparkering det finns i Lund. I och med att biltrafik genom åren har bidragit till 
en ökad gatubredd finns det följaktligen yta som efter ett minskat gatuparkeringar kan 
användas på något annat sätt. I takt med att bilen allt mer tagit över gaturummet har 
ytan tillägnad fotgängare och cyklister marginaliserats. 
 
Enligt Dan Firth, chefsstrateg inom trafik i Stockholms stad är 20 procent av den totala 
gatulängden i Stockholms innerstad kantad av kantstensparkering. Kommuner har 
registrerat vilka parkeringsplatser man tar betalt för, men för de områden där det inte 
föreligger några parkeringsföreskrifter har man i Stockholm gjort uppskattningar. 
Dessa uppskattningar är baserade på väglängden minus den andel av vägyta som kan 
omfattas av parkeringsförbud, det vill säga övergångsställen, områden närmast 
korsningar, privata infarter och så vidare. Faktorn är framtagen genom en kombination 
av undersökning av lokala trafikföreskrifter och enklare kontrollmätningar i fält.269. En 
noggrann utredning av hur många gatuparkeringar det finns i Lunds tätort är inte möjlig 
till denna rapport med hänsyn på den tidsåtgång som skulle krävts utan här kommer 
istället den metod som Stockholms stad har utvecklat att tillämpats. Att metoden som 
är framtagen med de förhållandena som råder i Stockholms innerstad även är 
applicerbar i en stad som Lund anses vara rimligt då Lunds tätort och Stockholms stad 
har snarlik invånartäthet vid senast undersökningen av SCB år 2010. Lunds hade då 3 
215 invånare per kvadratkilometer jämfört med 3 597 i Stockholm270. 
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Uträkningarna om insparad yta kommer att utgå från förhållanden i Lund år 2040 men 
med ett antagande att utvecklingen av invånartätheten kommer ske proportionerligt och 
att andelen kantstensparkering fortfarande är 20 procent av den totala gatulängden. 
Härtill kan beaktas de fysiska och geografiska hindren för Stockholms Stad att utvidga 
sig ytmässigt med tanke på staden är utbyggd fram till kommungränserna och 
strandkanterna. Om Lund antas hålla fast vid sin strävan att inte exploatera 
omkringliggande jordbruksmark förutom vid Brunnshög, där vi också får anta att 
förhållandet mellan befolkning och yta följer resten av staden, medför det att 
invånartätheten eventuellt kan utvecklas likartat i de båda städerna.  
 
3.4.3 Total gatulängd i Lunds tätort 
För att räkna ut antalet kantstensparkeringar behövs således en total gatulängd. Totalt 
finns det ca 22 mil gata i Lunds tätort271. Därefter krävs en yta på hur stor plats en 
genomsnittlig parkeringsplats tar. Som tidigare nämnts är en kantstensparkerings längd 
sju meter och dess yta är 25 kvadratmeter inklusive själva parkeringen och utrymmet 
som krävs för att kunna köra fram till den. Såväl Lunds kommuns Handbok för bilsnål 
stadsplanering och Trivector Traffic utgår från dessa ytmått.  
 
3.4.4 Uträkningar parkeringsplatser 
Antalet kantstensparkeringar och dess totala yta blir därför: 
 
220 000 × 0,2
7
= 6 286 𝑝𝑙𝑎𝑡𝑠𝑒𝑟 
 
6 286 ∗ 25 = 157 143 𝑘𝑣𝑎𝑑𝑟𝑎𝑡𝑚𝑒𝑡𝑒𝑟 
 
Antalet markparkeringar med utgångspunkt av: 
 
1 327 910
25
= 53 116 𝑝𝑙𝑎𝑡𝑠𝑒𝑟 
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Hur många parkeringsplatser finns det då per bil i Lund? Lunds kommuns bilinnehav 
per 1000 invånare år 2014 var enligt SCB 298 stycken, alltså knappt 30 procent272.  
För år 2010 blir bilinnehavet i Lund (Invånare x bilinnehav):  
 
82 800 × 0,298 = 24 674 𝑏𝑖𝑙𝑎𝑟 
 
Vi får alltså: 
6 286 + 53 116
24 674
= 2,4 𝑝𝑎𝑟𝑘𝑒𝑟𝑖𝑛𝑔𝑠𝑝𝑙𝑎𝑡𝑠𝑒𝑟 𝑝𝑒𝑟 𝑏𝑖𝑙 
 
Siffran 2,4 parkeringsplatser per bil kan jämföras med 1,7 som räknades fram i 
Karlssons examensarbete. Men Karlsson räknar bara med öppen markparkering och har 
inte räknat med kantstensparkering, tomtparkering, underjordiska garage eller 
parkeringshus. Här räknar vi alltså också med kantstensparkering vilket förklarar en 
högre siffra. Som sagt är både 1,7 och 2,4 ganska låga siffror då man generellt räknar 
med att det finns närmare fem parkeringsplatser per bil. Siffran fem är inte fastställd 
utan det är bara en kvalificerad uppskattning då det är svårt att veta antalet dolda 
parkeringar. Siffran kommer från Trivector Traffic som gjorde en mindre inofficiell 
utredning där man kontrollerade uppfattningen från olika håll inom 
samhällsbyggarbranschen273. 
 
3.4.5 Förutsättningar för antal ersätta privatbilar 
Att samåkning och gemensamt nyttjade bilar innebär att en del annars använda fordon 
stannar hemma är ganska logiskt. Men hur ser antalet insparade bilar ut vid car sharing 
när man tittar lite närmare på det? Syftet med rapporten är att se hur mycket yta av 
Lunds tätort man uppskattningsvis skulle kunna frigöra vid ett framtida högt deltagande 
i olika varianter av bilpool. Då behöver vi en närmare precisering av hur många fordon 
som en poolbil kan ersätta i våra olika scenarion. Uträkningen utgår ifrån att så stor del 
som 40 procent av invånarna ansluter sig till systemen år 2040. Detta eftersom det är 
intressant att studera hur ett extremfall hade slagit ut. Jämfört med Vauban, 
Fullriggaren och Stellwerk 60 som hade mellan 39 och 67 procent deltagande i bilpool 
är det inte ett helt orimligt antagande. 
3.4.5.1 Bilpool 
I vårt första scenario använder vi oss av en traditionell bilpool. Det finns olika 
undersökningar angående hur många personbilar en poolbil ersätter. 
Sammanfattningsvis räknar man med att en poolbil ersätter mellan fyra och åtta 
personbilar, något som kontrollerats av organisationen Eltis som har sammanställt olika 
undersökningar från Tyskland, Frankrike, Storbritannien, Belgien och Schweiz274. 
Undersökningarna var gjorda mellan åren 2003 till 2009.  I andra undersökningar som 
till exempel i en av samarbetsorganet ACEA, European Automobile Manufacturer’s 
Association, publicerade har man kommit fram till att en poolbil ersätter fyra till tio 
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bilar275. I en rapport av Trivector Traffic om effekterna av en bilpool i Sverige är man 
mer precis och anger att fem bilar ersätts276. Fokusgruppen med experter från Trivector 
Traffic bekräftade också att en poolbil ersätter fem privatbilar277. Härav används att 
fem privatbilar ersätts i uträkningen, det vill säga att bilantalet minskar med 80 procent 
i en grupp som går över till att använda bilpool.  
3.4.5.2 Free floating car sharing 
Det andra scenariot handlar om free floating car sharing. Principen är som nämnt 
tidigare sådan att användaren inte behöver lämna tillbaka bilen på en viss plats utan 
man lokaliserar närmaste bil, kör iväg och lämnar den till annans förfogande vid 
målpunkten. Konceptet har blivit relativt populärt i många europeiska storstäder och 
det verkar bli fler och fler användare. Free floating erbjuder en helt ny typ av tjänst som 
aldrig har funnits tidigare. Men trots att idén är innovativ kan man diskutera vilka slags 
resor lösningen faktiskt ersätter. I Sverige finns detta endast i Stockholm genom 
Car2Go och då erbjuds endast resor inom en begränsad zon med små bilar. För resor 
utanför zonen blir det dyrare och det är tveksamt om gemene man kan tänka sig att resa 
en längre sträcka i en Smartcar. Kvar blir då de kortare sträckorna och dessa resor 
tenderar att konkurrera med taxi eller kollektivtrafik snarare än att de kompletterar 
varandra. Något som kan vara till nackdel för free floating är att användaren inte slipper 
momentet med att hitta en parkeringsplats till skillnad mot resor med taxi eller 
kollektivtrafik278. Samma argument har Trivector som under fokusgruppen kommer 
fram till att antalet ersatta privatbilar med free floatingbilar bör ligga runt två privatbilar 
per poolbil279. I uträkningarna räknas det med alltså att en free floatingbil ersätter två 
privatägda bilar. 
 
En undersökning från Frankrike där man studerar free floating-företaget Autolib som 
har 43 000 användare i Paris nämner också att en fjärde av användarna är medlemmar 
för att de föredrar privata resor med bil istället för att resa kollektivt .18 procent 
använder konceptet för att det är billigare än att äga en bil och endast sex procent för 
att det är miljövänligt280. Resorna med Autolib i Paris är för det mesta fritidsresor, det 
vill säga besöka familj och vänner, sport och kultur. Det används även till viss del som 
pendling. En poolbil i Paris free floating-system beräknas ersätta 3 privatbilar281. 
Situationen i Paris är ideal med så många användare och i en så stor stad med ett rikt 
utbud av verksamheter och aktiviteter så antalet ersatta bilar i ett framtida Lund antas 
ligga något lägre. I uträkningarna som följer i rapporten kommer en free floating-bil att 
ersätta två privatbilar.  
                                                     
275 (Le Vine, Zolfaghari, & Polak, 2014, s. 12) 
276 (Indebetou & Börefelt, 2014, s. 11) 
277 (Fokusgrupp, 2015) 
278 (Glotz-Richter, 2012, s. 1457) 
279 (Fokusgrupp, 2015) 
280 (French Environmental and Energy Control Agency , 2014, s. 3) 
281 (French Environmental and Energy Control Agency , 2014, s. 4) 
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3.4.5.3 Transport som tjänst 
Det sista scenariot är också det enda konceptet som inte finns i praktiskt utförande. 
Detta gör att resultatet får baseras på uppskattningar utifrån underlagsmaterialet. 
Eftersom transporttjänst är ett mer komplext system som utöver bilpoolen gör det 
attraktivt för användaren att även åka kollektivt och ta cykeln bör denna typ av tjänst 
ersätta mer privatbilar än vad free floating och bilpool gör. I Pierre-Jean Rigoles 
examensarbete angående förarlösa bilar kommer han fram till att en förarlös bil kan 
ersätta upp till 14 privatägda bilar. I detta scenario innebär det att det finns en flotta 
med förarlösa bilar som på beställning hämtar och lämnar personer där de vill. Systemet 
räknar också med att personer är villiga att samåka. Med denna typ av lösning skulle 
95 procent av parkeringsytan i Stockholm kunna effektiviseras bort282. Att ett system 
kan ersätta 14 privatägda person bilar anses vara en maxnivå av hur många bilar som 
kan ersättas med hjälp av tekniska- och logistiska lösningar.  
Transporttjänsten kan få väldigt olika resultat beroende på var i staden systemet 
implementeras. I en stadsdel där tillgängligheten redan är god och bilinnehavet är lågt, 
exempelvis centrala Lund, skulle ett sådant här system vara enklare att införa än i ett 
område i utkanten av staden. Men däremot skulle effekten på antalet parkerade bilar 
inte vara lika stor i de centrala delarna som i utkanten av staden förutsatt att lika stor 
andel av befolkningen skulle ansluta sig till systemet. För att göra det enkelt och möjligt 
att räkna på har samma siffra bestämts oberoende på var i staden tjänsten realiseras283. 
 
I fokusgruppen diskuterades det på vilken nivå transporttjänsten skulle kunna ersätta 
befintliga privatbilar. Vad som ersätts måste också definieras ytterligare. I en bilpool 
och i free floating är det enkelt att säga ett en bilpoolsbil ersätter ett visst antal bilar. 
Eftersom det inte bara ingår bilpool i transporttjänsten går det att använda flera 
definitioner, både hur många privatbilar varje transporttjänstbil ersätter och Även om 
antalet privatbilar per medlemskap har sina fördelar är det ändå enklast att använda 
samma definition som i de andra två fallen. Fokusgruppen kom också fram till att 
transporttjänsten ersätter fler privatbilar än vad de andra två scenarierna gör. Det 
utgicks ifrån att ersätta 14 bilar skulle vara ett maximum och ett det inte var rimligt att 
transporttjänst skulle ersätta i närheten av så många bilar. Högst troligt skulle de ligga 
närmare fem bilar som en vanlig bilpool ersätter. Efter analys av jämförelseobjekten 
kom gruppen fram till att det är rimligt att en bil i en transporttjänst ersätter sju 
privatbilar284.  
 
För att stärka detta antagande görs det ytterligare en beräkning där samma antaganden 
och uträkningar om invånarantal, bilinnehav och andel användare av transporttjänsten 
som gjorts tidigare i avsnittet används. Beräkningen bekräftar också att det är ett rimligt 
antagande. I Trivectors studie av Sunfleets bilpool hade varje hushåll mellan 0.08-0.14 
bilar per hushåll efter att de skaffat medlemskap i bilpoolen285. Antal medlemmar som 
fortfarande äger bil efter ingång i transporttjänsten uppskattas till 0.05 bilar per 
medlem. Det baseras på att antalet privatägda bilar hos medlemmar i en transporttjänst 
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väntas vara lägre än i en vanlig bilpool eftersom det finns tillgång till både 
kollektivtrafik och cykel. I studien framgår det också att det finns mellan 0,05-0,06 
poolbilar per aktiv medlem i bilpoolen286. Även här bör siffran för antal bilpoolsbilar i 
en transporttjänst vara lägre med samma anledning som ovan. Därför skattas antalet 
bilar på transporttjänstmedlem till 0,03 poolbilar per medlem. Se antaganden och 
uträkningar i tabell 1. 
 
Tabell 1 Förutsättningar för transporttjänst 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Med hjälp av antagandena och uträkningarna i tabell 1 räknas det i tabell 2 ut hur många 
privatbilar som ersätts per poolbil i transporttjänsten. Enligt denna uträkning blir det 
drygt sju privatbilar som ersätts av en poolbil i transporttjänst, vilket också stärker 
antagandet på sju bilar i fokusgrupp 2. Det bör tilläggas att denna uträkning har en hel 
del mjuka siffror och bör ses som en fingervisning. 
 
Tabell 2 Uträkningar för antal bilar som ersätts för transporttjänst 
 
Privatbilar före transporttjänst 120 000 x 29,8 % = 35 760 st 
Privatbilar efter transporttjänst 35 760 x (1-40%) + 2 400 = 23 856 st 
Bilar som ersätts  35 760 – 23 856 – 1 440 = 10 464 st 
Ersatta privatbilar 10 464 / 1 440 = 7,27 per transporttjänstbil 
 
 
3.4.6 Frigjord yta 
För att få fram den totala ytan som kan frigöras när en viss del av befolkningen sluter 
upp i olika varianter av car sharing eller transporttjänster multiplicerar vi helt enkelt 
andelen användare med befolkningsmängden och får ett genomsnittligt antal 
privatbilar. Av dessa bilar försvinner en del i och med att en poolbil ersätter ett visst 
antal bilar. Därefter multipliceras antalet ersatta privatbilar med 2,4, dvs. antalet 
                                                     
286 (Indebetou & Börefelt, 2014, s. 10) 
Invånare 2040 120 000 st 
Bilinnehav 298/1000 invånare 
Användare 40 % av befolkningen 
Privatbilar per medlem 0,05 st 
Poolbilar per medlem 0,03 st 
Medlemmar 120 000 x 40 % = 48 000 st 
Poolbilar i 
transporttjänsten 
48 000 x 0.03 = 1 440 st 
Privatbilar som ägs av 
medlemmar 
48 000 x 0,05 = 2 400 st 
Frigjord parkeringsyta med bilpoolslösningar 
 
 79 
parkeringsplatser per bil och sedan med de 25 kvadratmeter som en parkeringsplats i 
genomsnitt upptar. 
 
3.5 Exempel på parkering som kan marginaliseras 
Vi har valt ut två platser som kan statuera exempel där bilparkering kan minskas vid ett 
minskat antal bilar i staden. Det första exemplet, se figur 3, är på kvarteret Paradiset 
vid Allhelgona kyrkogata i centrala Lund. Här är det mest arbetsplatser och yta skulle 
kunna frigöras främst med hjälp av ett free floatingsystem eller transport som tjänst då 
man sällan pendlar med en poolbil. 
 
Det andra exemplet, se figur 4, är vid Dag Hammarskjölds väg i Lund. Det är 
semicentralt beläget och är ett bostadsområde med lägenheter. Här går betydande 
mängd yta åt till parkering och delar av denna skulle eventuellt kunna minskas med 
hjälp av något av de tre koncepten.  
 
 
Figur 3 - Exempel på parkering som kan minskas, centralt belägen i bilden, kvarteret Paradiset 
 
 
Figur 4 - Exempel på parkering som kan minskas, Dag Hammaskjölds väg 
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Figur 5 - Exempel på parkering som kan minskas, Prennegatan 
I det sista exemplet, se figur 5, visar vi en situation där kantstensparkering kan ge plats 
åt bredare trottoarer. I figur 5 illustreras Prennegatan i centrala Lund där en del av 
kantstensparkeringarna kan effektiviseras bort med hjälp av något av de tre koncepten. 
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4 Resultat 
I detta kapitel presenteras resultatet av de utförda uträkningarna. Resultaten presenteras 
med hjälp av tabeller och löpande text som förklaring av materialet. Resultaten baseras 
på antagande som har redovisats i undersökningsdelen. 
 
I tabell 3 och 4 framgår det hur många personbilar som ersätts beroende på hur stor 
andel av befolkningen som är användare av varje scenario. Resultatet redovisas i ett 
spann från 10 till 50 procent användande. Antal användare är procentsatsen av de 
120 000 invånare Lunds tätort beräknas ha 2040. Antal bilar före medlemskap visar hur 
många bilar dessa medlemmar äger innan de blev medlemmar i något av de tre 
alternativen. Antalet ersatta bilar visar på hur många personbilar varje scenario ersätter. 
 
Tabell 3 Antalet ersatta personbilar år 2040 
Andel 
användare 
Antal 
användare 
Antal bilar före 
medlemskap 
Antal ersatta personbilar 
Bilpool Free Floating Transporttjänst 
10 % 12 000 3 576 2 861 1 788 3 065 
20 % 24 000 7 152 5 722 3 576 6 130 
30 % 36 000 10 728 8 582 5 364 9 195 
40 % 48 000 14 304 11 443 7 152 12 261 
50 % 60 000 17 880 14 304 8 940 15 326 
 
Tabell 4 Antal ersatta personbilar år 2040 
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I tabell 5 och 6 redovisas hur stor parkeringsyta som frigörs fram till år 2040 i de olika 
fallen beroende på hur stor andel som ansluter sig till systemen. 
 
Tabell 5 Frigjord yta i kvadratmeter år 2040, avrundat till hela tusental  
Andel 
användare 
Frigjord yta kvm 
Bilpool Free Floating Transporttjänst 
10 % 172 000 108 000 184 000 
20 % 344 000 215 000 369 000 
30 % 517 000 322 000 553 000 
40 % 689 000 430 000 738 000 
50 % 861 000 538 000 922 000 
 
Tabell 6 Frigjord yta i kvadratmeter per andel användare och scenario år 2040  
 
 
För att illustrera hur mycket yta som skulle kunna sparas in om den frigjorda ytan 
samlades på ett och samma ställe vissas illustrationsbilder i figur 6 till 8. I figurerna 
jämförs den totala frigjorda ytan med Lunds stadskärna. 
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Figur 6 – Blå markering visar frigjord yta för bilpool.  
Till vänster om 10 procent använder bilpool. Insparad yta: 17,2 hektar  
Till höger om 40 procent använder bilpool. Insparad yta: 68,9 hektar 
Figur 7 – Blå markering visar frigjord yta för free floating.  
Till vänster om 10 procent använder free floating. Insparad yta: 10,8 hektar  
Till höger om 40 procent använder free floating. Insparad yta: 43 hektar 
Figur 8 – Blå markering visar frigjord yta för transport som tjänst.  
Till vänster ifall 10 procent använder transporttjänst. Insparad yta: 18,4 hektar  
Till höger ifall 40 procent använder transporttjänst. Insparad yta: 73,8 hektar 
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5 Analys och diskussion 
Analys och diskussion utgår ifrån att 40 procent av befolkningen använder systemen. I 
resultaten framgår att transporttjänst ersätter flest personbilar. Om 40 procent av 
befolkningen skulle vara medlemmar innebär det att drygt 12 200 färre bilar behövs. 
En traditionell bilpool skulle nästan ersätta lika många, ungefär 11 400 färre bilar. Free 
floating ersätter drygt 7 100 privatbilar. Transport som tjänst ersätter 86 procent av 
personbilarna som medlemmarna annars hade behövt använda. Samma siffra är 80 
procent av en bilpool och 50 procent av Free floating. 
 
Eftersom den frigjorda ytan baseras helt på antalet ersatta privatbilar korrelerar 
resultaten fullständigt. Även här är det transport som tjänst som frigör mest yta. Vid 40 
procent deltagande frigörs det knappt 740 000 kvadratmeter, dvs. 74 hektar. 74 hektar 
motsvarar nästan 3 procent av Lund tätorts totala yta 2010. En traditionell bilpool frigör 
under samma förutsättningar 69 hektar och free floating frigör 43 hektar. Om 
medlemsandelen istället är 10 procent blir motsvarade frigjorda yta 18 hektar för 
transport som tjänst, 17 hektar för bilpool och 10 hektar för free floating.  
 
Bilens utveckling 
Bilens epok utgör endast en bråkdel av människans historia. Trots det är hela vårt 
samhälle byggt kring en ryggrad som består av biltrafikens infrastruktur. Under 1900-
talet utvecklades samhället i en aldrig någonsin tidigare skådad takt. Man fann 
lösningar som effektiviserade processer och fler sållade sig till skaran av intellektuella 
som ville framföra sina idéer. I dagens Sverige har aldrig den fria åsikten varit så stark 
genom att informationssamhället möjliggör att alla både vågar och kan uttrycka sig. 
 
Sverige är det land som urbaniseras snabbast i Europa. Många anser det mest effektivt 
och lönsamt att leva i städer om dessa erbjuder den arbetsmarknad man efterfrågar. 
Andra kan lockas till städer därför att de har speciella karaktärer eller att man har en 
känslomässig koppling dit. Historiskt har städer alltid varit platser för mötespunkter. 
Här utbyter människor idéer, handlar med varandra eller erbjuder tjänster i allmänhet. 
Men varför har fenomenet stad uppkommit? Antalet faktorer som påverkar kan vara 
flera men en faktor som har stor betydelseför fördelen med tät bebyggelse framför 
boende på landsbygd eller i mindre samhällen är helt enkelt de kortare 
transportsträckorna. Att transportera sig anser vissa vara tid där man inte kan vara 
lönsam. I städer kan företag finnas i kluster där insatsvaror och kompetent arbetskraft 
är lättillgängliga tack vare korta sträckor eller snabba transportsätt vilket minskar deras 
kostnader. Dagens samhälle med snabbt informationsflöde erbjuder fler aktiviteter och 
ett större kunskapsutbyte för enskilda människor än för bara 50 år sedan.  
 
När bilen introducerades var det lika mycket en statussymbol som ett redskap för 
transport. Detta förhållande till bilen har länge följt med och först på senare tid börjat 
mattas av i Sverige. I länder som Brasilien, Indien och Kina ser man dock på bilen så 
som vi gjorde i västländerna för 30 år sedan. Det finns en ökande medvetenhet bland 
Sveriges befolkning om biltrafikens miljö- och hälsopåverkan men det är fortfarande 
de ekonomiska faktorerna som i huvudsak styr minskningen av bilanvändandet. Vissa 
ser en bättre lönsamhet i alternativa resesätt och väljer bort bilen. Högt bränslepris och 
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att det är dyrt att äga en bil gör cyklande och kollektivt resande mer populärt i urbana 
områden. Frågan är om det så kallade Peak car use har uppnåtts på en del ställen. 
Indikationer pekar på att det finns en tydligt minskande trend, men det går inte ännu 
riktigt att avgöra hur utvecklingen kommer att se ut. En viktig fråga handlar om hur 
den ekonomiska konjunkturen påverkar bilanvändandet. Har en högkonjunktur större 
inverkan på bilanvändandet än vad de faktorer som minskar bilanvändandet gör? 
Historiskt sett har det alltid varit så tidigare, men mycket pekar på att det inte kommer 
vara så denna gång. Ett minskat bilinnehav kommer ha stor inverkan på hur städerna 
byggs och planeras i framtiden ifall trenden håller i sig.  
 
Trots indikationerna pekar Trafikverkets prognoser fortfarande på en ökning i 
biltrafiken, med 25 procent till år 2030. Tidigare prognoser som Trafikverket 
(dåvarande Vägverket) gjorde på 1990-talet och framåt har på senare tid visat sig vara 
väldigt missvisande och ökningen har inte alls varit så stor som de förutspådde. Detta 
är allvarligt med tanke på att viktiga infrastrukturinvesteringar prioriteras efter dessa 
prognoser. Utifrån detta kan vi konstatera att Peak car use troligtvis har uppnåtts på 
vissa ställen i världen, även om det kanske inte påverkar så mycket som det ser ut just 
nu. Det kommer vara väldigt viktigt att tänka på Peak car use när det planeras i 
framtiden, även om inverkar kan vara begränsad under en inledande period. 
 
Koglin anser att, förutom bilägandets kostnader och dess alternativkostnader, den 
positiva utvecklingen i minskad bilanvändningen också beror på den enskilde 
individens ändrade livsvanor och medvetenhet. Berörda myndigheter och politiker, 
både på kommunala, regionala och nationell nivå är inte så genomslagkraftiga att de på 
kort sikt kan bryta det starkt etablerade mönstret där bil är en så pass viktig förutsättning 
att samhället ska fungera. Bilindustrin uppfattas inte heller som en trolig aktör när det 
kommer till att aktivt bryta mönstret. Bilen underlättar och har lett till att man, som 
vissa är beredda att göra, har möjlighet att resa längre över samma tid som innan, 
snarare än att resa snabbare på samma sträcka. Den utvecklingen motverkar idén med 
ett effektivt samhälle med korta restider. 
 
En mycket stor faktor i bilens svårflyttade särställning som institution är att det är en 
stor arbetsgivare. Biltillverkningen och dess underleverantörer har vuxit sig så stark att 
länders ekonomi är mycket beroende av dem. I till exempel Tyskland och USA som 
inhyser flera av de största biltillverkarna är lobbyorganisationerna så starka att de kan 
ta till tveksamma handlingar för att styra den politiska styrningen åt deras fördel. För 
att kunna arbeta mot hållbara transporter ligger en mycket stor del av förutsättningarna 
i deras händer. De sitter i en sådan position att de har möjlighet att styra utvecklingen 
mot rätt håll om de bara vill. Deras huvudsakliga strävan är att bilinnehavet ska vara 
stort och man har i Sverige sett en ökning hos bilförsäljningen trots att bilanvändningen 
minskar. Detta är i och för sig positivt då man byter ut gamla bilar mot moderna och 
mer miljövänliga. Men det löser inte problemet med att bilen fortfarande tar stor fysisk 
plats. 
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Bilen tar plats 
Genom historien har städer växt på två olika sätt. Det första sättet är organiskt, det vill 
säga utan någon egentlig tanke om hur stadsstrukturen bör se ut. Den har med tiden 
växt på det sättet där enskilda människor såg ett behov av utbyggnad när man till 
exempel succesivt ökade handelsverksamheten eller tillverkningen. Staden blev på ett 
sätt en avbildning av tidens befolkning och dess livsmönster. Det andra sättet är att 
staden byggdes utefter bestämda mönster eller planer. 
 
Längre tillbaka i tiden var det kanske ett fort eller en fästning som låg i anslutning till 
staden och då planlades bebyggelsen ur militärt perspektiv. I närmare nutid planlade 
man för de rön som rådde, t ex funktionalismen eller om stadens mångfald. I den fysiska 
planen har transport och mobilitet alltid varit centralt. Bilens genomslagskraft i 
samhället har gjort vår bebyggelse starkt influerad av biltrafik. Man har sett efter bilens 
behov och människorna som förr befolkade gatorna förpassas till smala trottoarer. 
Förtätning kan vara ett sätt att gå tillbaka till en stadsstruktur som sätter människan i 
fokus snarare än bilen. 
 
Bilpooler och dess effekter 
Som nämnt tidigare i rapporten finns det flera åtgärder för att minska biltrafiken. Att 
delta i en bilpool är något som sannolikt skulle kunna bli en trend som utvecklas till en 
norm. Det blir allt mer populärt att dela med sig och detta behöver inte utesluta bilen. 
Det gäller att börja se bilen som ett redskap som används när det behövs och inte sätta 
den centralt i sitt liv. Arbetet med mobility management blir således minst lika viktigt 
som ny teknik. Även om en ökad medvetenhet råder så finns det fortfarande grupper i 
samhället som av olika anledningar inte tar till sig nya koncept i samma utsträckning 
som andra. För att få ett bilpoolssystem att fungera är det avgörande att övervinna det 
psykologiska motståndet. Genom att bygga upp bilpoolskoncept med hjälp av ny smart 
teknologi som till exempel att boka och lokalisera bilar med applikationer i 
smarttelefoner attraheras en stor grupp människor. Vissa kommuner arbetar med 
informationskampanjer och sätter bilresor i perspektiv med hjälp av att synliggöra 
hälso- och miljöeffekter.  
 
För att koncepten free floating och transport som tjänst ska fungera är det viktigt med 
tydlig information till användare då den första en är relativt ovanlig företeelse och den 
andra knappt är testad. I Sverige finns Free floating endast i Stockholm och där är det 
förhållandevis nytt. Det startade i november 2014 och några större förändringar i 
resebeteende har inte hunnit inträffa. Men sedan konceptet lanserades 2008 har det 
spridit sig i Europa och Nordamerika och har slagit igenom särskilt i Tyskland. Kanske 
kan det vara så att de stora tyska biltillverkarna har insett trenden att bilinnehavet är på 
väg att minskas och försöker finna nya marknader. De har nämligen egna bilpooler med 
de egna bilmärkena. Där har de även chans att visa upp nya modeller och tekniker när 
de får ett nytt forum att marknadsföra sig genom.  
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Vilka resor är det som ersätts med bilpool? 
Om man är medlem i två eller fler free floatingsystem som är möjligt i till exempel 
Berlin är det väldigt stor chans att man inte behöver leta så länge efter en ledig bil. Men 
frågan återstår om det ur ett nyttomässigt perspektiv ersätter rätt sorts resor. Experterna 
i fokusgruppen var inte så säkra på det då free floating riskerar att konkurrera med 
existerande kollektivtrafik och taxi. Dessutom kan det vara så att medlemmar som 
egentligen hade kunnat gå en viss sträcka använder free floating car sharing av ren 
bekvämlighet. Då missar man poängen med kollektivt utnyttjade bilar, poängen att man 
vill minska antalet bilar på gatorna. En annan nackdel med detta koncept att man som 
användare inte slipper momentet att leta upp en parkeringsplats. Ett moment som man 
slipper om man tar taxi, buss eller går. Det kan leda till att bilar cirkulerar en längre tid 
på gatorna och därmed ta upp rörelseyta som blir en onödig addition till redan 
existerande biltrafik. I Bremen har det visat sig att en traditionell bilpool med fasta 
stationer var mer lyckat än free floating bland annat på grund av det psykologiskt – att 
det kändes bättre att ha en reserverad plats åt en specifik bil. I fokusgruppen 
diskuterades det om Free floating över huvud taget ersätter några privatbilar, eftersom 
det troligtvis är fel resor som ersättas. Men utan ytterligare utredning går det inte att 
dra en sådan slutsats och antagandet att free floating ersätter två bilar får gälla tills 
vidare.  
 
I en transport som tjänst lanseras däremot alla transportslag samtidigt och ett 
datorsystem räknar ut det mest effektiva transportmedlet för resans karaktär. Här får 
användaren förslag på olika sätt att kombinera färdmedel för att ta sig till målpunkten 
och då finns det en teknisk möjlighet att premiera de trafikslag som är mest yteffektiva 
och samhällsekonomiska. Konceptet är fortfarande hypotetiskt och det krävs mycket 
arbete för att initiera en sådan omfattande tjänst och att hitta en lönsamhet. Då handlar 
det återigen om att arbeta med mobility management som beskrivs i kapitel 2.6.2.2 om 
indirekta åtgärder att minska bilanvändandet. Det är tydligt är att detta system har hög 
potential att revolutionera våra transportmöjligheter. 
 
Hur många privata personbilar ersätts? 
Uppsatsens huvudsyfte var att reda ut hur mycket plats som kan sparas in med hjälp av 
olika bilpoolsvarianter. Hur många personbilar ersätts för varje poolbil som 
introduceras i Lund. Skillnaderna mellan de tre olika alternativen är ganska stora och 
effekterna av vad som egentligen kan åstadkommas är därför olika. För att kunna räkna 
ut hur stor yta som kan effektiviseras bort var vi tvungna att undersöka 
förutsättningarna och gå igenom det utifrån vårt grundmaterial. Christine Karlssons 
examensarbete var utgångspunkten för hur stor yta markparkering det finns i Lund. 
Men för att ta reda på hur mycket kantstensparkering det finns var vi tvungna att göra 
en del bedömningar utifrån detta underlag. 
 
Att en vanlig bilpool ersätter fem bilar var en förutsättning och genom att tänka sig att 
40 % av befolkningen använder detta kan stora ytor totalt sett sparas in i Lund. 
Resultatet visar att 11 400 färre bilar behöver parkeringsyta år 2040 jämfört med vad 
det annars hade gjort vid samma period om bilinnehavet hade varit på samma nivå som 
idag. Det motsvarar en yta av 689 000 kvadratmeter eller 69 hektar. Det motsvarar 12 
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procent av den yta som totalt används av trafiken 2010 (väg, järnväg, parkering och 
buffertyta) enligt Christine Karlssons examensarbete. Free floating systemet ersätter 
färre antal bilar och hamnar omkring 7 000 bilar och 430 000 kvadratmeter insparad 
yta. Transport som tjänst ersätter mest plats och där räknar vi med att ungefär 12 200 
personbilar och 740 000 kvm eller 74 hektar kan sparas in. Det motsvarar 2,9 procent 
av Lunds tätorts totala yta 2010. Hade det varit helt oexploaterad mark hade den ytan 
kunnat användas till att bygga bostäder åt 2 000 nya Lundabor räknat med dagens 
invånartäthet. Det är inte rimligt att tro att samma resultat hade uppnåtts med denna yta 
eftersom den är fördelad på både markparkering och kantstensparkering. Därför 
använder vi en faktor på 0,6 vilket innebär att ytan hade kunnat användas till boende 
för 1 200 nya lundabor. 
 
Den insparade ytan tror vi återfinns främst vid sådana parkeringar som exemplifieras i 
figur tre och fyra, alltså vid platser med högre befolkningstäthet och semicentrala lägen. 
Parkeringsplatser vid arbetsplatser och vid handelscentrum måste tillgodose 
parkeringsbehov trots att de bara fylls ut vid vissa tidpunkter på dygnet och annars kan 
stå tomma. Där kan det lösas på så sätt att annan användning än bilparkering existerar 
mellan bestämda tider på dygnet. Exemplet vid kvarteret Paradiset är beläget just vid 
många arbetsplatser men vi tror att den kan göras mindre om människor använder free 
floatingbilar eller transport som tjänst. Det andra exemplet vid Dag Hammaskjölds väg 
skulle kunna minska sina parkeringsplatser om de boende kunde dela bilar i vilket som 
helst av de tre koncepten. Det sista exemplet är på Prennegatan i stadsdelen Södertull i 
Lund där en del av kantstensparkeringarna skulle kunna ge plats åt bredare trottoarer 
eller separata cykelvägar. I nyexploaterade områden skulle sådana här 
bilpoolslösningar kunna vara extra effektiva då man från början har möjlighet att 
anlägga parkeringsplats i mindre utsträckning till förmån för byggnader. I redan 
bebyggda områden är det svårt att öka byggnadsbeståndet med denna frigjorda yta utan 
den går snarare till breddning av trottoarer, cykelvägar eller andra markanläggningar.  
 
Skillnaden mellan vanlig bilpool och transport som tjänst är inte påtagligt stor. Men 
jämför man med hur mycket plats det förarlösa systemet hade sparat in (räknat på att 
en förarlös bil ersätter 14 privatbilar) ifall det tillämpades i samma utsträckning, hade 
det sparat in 13 200 personbilar och 800 000 kvm. Det måste anses som väldigt bra i 
sammanhanget att ett bilpoolssytem inte är långt efter i ytbesparingarna om det jämförs 
med ett komplext förarlöst bilsystem. 
 
Vad kan göras för att förenkla för bilpooler? 
Man kan göra det enklare för bilpooler att etablera sig genom att stimulera 
verksamheten skattemässigt. Att sänka mervärdesskatten från 25 procent till 6 procent, 
som den är för kollektivtrafik och taxi, kan vara ett steg i rätt riktning, att prioritera 
hållbara transporter är i allra högsta grad viktigt.  
 
Ett problem som finns i dagsläget är att det inte går att i detaljplan reservera 
bilparkering åt bilpooler på grund av det inte finns något verktyg för det. Om det finns 
gott om platser som är tillägnade poolbilar i första hand blir systemet mer attraktivt och 
tillgängligt. Om det däremot är svårt för dessa att finna parkering kvarstår fortfarande 
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problemet med onödigt många bilar i rörelse ute på gatorna. Även om det hade gått att 
reservera i detaljplan hade man fått göra om detaljplaner vilket hade varit omständligt. 
Det kan i så fall vara bättre om det är möjligt att kringgå problemet genom att hävda att 
uppdelade parkeringskategorier är en mindre avvikelse. Ifall det skulle gå att reservera 
parkeringsplatser åt bilpooler i en detaljplan skulle det också vara möjligt att ha 
minimikrav på bilpool i parkeringsnormen, inte bara som underlag för en sänkt 
parkeringsnorm.  
 
Men man kan även göra bilanvändandet mindre lättillgängligt. En sådan åtgärd skulle 
kunna vara att minska subventionen på avgifterna per parkeringsplats. Om man är 
tvungen att betala en kostnad som mer liknar den summa som varje parkeringsplats 
verkligen kostar för samhället kan man eventuellt påverka bilanvändandet. Då ser inte 
biltrafikanter en lönsamhet i att parkera bilen och man synliggör för den enskilde vad 
det faktiskt kostar att anlägga parkeringsplatser. Lösningen med att förbjuda de boende 
att inneha bil såvida de inte köper sig en parkering dyrt, så som i Vauban i Freiburg och 
Stellwerk 60 i Köln, är ett väldigt bra alternativ för att minska bilanvändningen. 
Därigenom tvingas de boende tänka igenom ytterligare om det fortfarande lönar sig att 
äga en bil eller om andra alternativ är bättre. Om mindre medel går till subventionering 
av parkeringsplatser kan det istället finansiera transporttjänsten.  
 
För att en bilpool (framförallt free floating och transport som tjänst) ska fungera bra 
krävs en väl utvecklad programvara med tydliga instruktioner och en väl utvecklad 
organisation bakom så att det alltid finns bilar tillgängliga när det behövs. Kostnaden 
för användaren får inte heller överstiga kostnaden att äga en egen bil. Det kan behövas 
någon form av subvention för att kostnaden inte ska bli för hög för den enskilde 
användaren. Bilpoolssystemen går inte heller att implementera i allt för små städer. Det 
krävs ett visst grundutbud av användare för att det ska bli lönsamt att införa. Var den 
gränsen går borde variera från stad till stad beroende på de lokala förhållandena. 
Framförallt är det kollektivtrafikutbud, total befolkning och befolkningstäthet (både i 
staden och i regionen) som spelar roll. Lund kan ligga på gränsen när det gäller stadens 
storlek, men Lund är relativt tätbebyggt och det bor mycket folk i regionen vilket ökar 
förutsättningarna för bilpooler. 
 
Möjligheterna att samutnyttja parkeringsplatser mellan olika fastighetsägare/ 
exploatörer är förhållandevis goda ifall parterna utreder och samarbetar om frågan i ett 
tidigt skede i planeringsprocessen. Däremot finns inget tydligt system för hur detta ska 
fungera och vi upplever det som att stimulansmedlen för att få ihop samutnyttjande 
skulle kunna vara starkare. I planeringsstadiet är ofta projektörerna i olika faser vilket 
kan göra att arbetet med samutnyttjande omständligt och därför bortprioriteras. 
Samutnyttjade parkeringsplatser förekommer på enklare sätt mellan flera fastigheter 
inom samma fastighetsbolag. Om man på något sätt i en ny detaljplan ordnar så att ett 
fastighetsbolag förvärvar flera fastigheter i närhet av varandra kan man öka möjligheter 
för samutnyttjande. 
Hur väl representerade är jämförelseobjekten? 
När man skapar områden som ska vara bilfria eller främja ett minskat bilanvändande 
lockar man oftast en särskild grupp människor. Det är sådana som accepterar och 
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uppskattar ett liv utan egen bil. Men här riskeras det även att gå miste om mångfalden 
av människor och verksamhet som är viktig för en attraktiv och integrerad stad. Bilen 
kommer förmodligen alltid att finnas kvar som ett redskap, i alla fall inom överskådlig 
framtid, och det kan vara problematiskt att skapa för stora områden i städer som 
utesluter den helt. De jämförelseobjekt som studerats är i huvudsak stadsdelar eller 
mindre tätorter som har mycket god tillgänglighet och har goda transportalternativ till 
bilen. I områden som Vauban eller Stellwerk 60 handlar det om en så liten del av staden 
att risken för segregation är väldigt liten. Majoriteten av invånarna där har troligtvis 
gjort ett aktivt val att flytta dit just pga. skälet att området inte är beroende av biltrafik. 
När bilanvändandet i dessa områden vidareutvecklas och appliceras på en hel stad är 
det kanske lite naivt att räkna med att samma omfattning av resultatet ska uppnås. Det 
kan fortfarande finnas grupper i samhället som behöver bil i större utsträckning, som 
till exempel barnfamiljer och de med någon form av funktionsnedsättning. 
Förutsättningarna för detta examensarbete har däremot varit att en stor ökning av 
bilpoolsanvändande kan uppnås och dess effekter. 
 
Vad är den bästa alternativa markanvändningen för den frigjorda parkeringsytan?  
Det är svårt att här identifiera exakt vilken som är den bästa alternativa användningen 
till parkeringsplatser eftersom valet kan bero på många olika faktorer från fall till fall. 
Om man kan utforma platsen så att den samlade upplevelsen blir positiv och uppskattas 
av invånarna är det bra men ibland måste den uppfylla vissa funktioner. Till exempel 
måste det fortfarande finnas utrymme för fordon att vända eller utrymme för att 
trafiksäkerheten tillgodoses. För den enskilda fastighetsägaren kan det både vara 
positivt och negativt beroende på möjligheter till användning av parkeringsytorna. 
 
Vi menar att markparkeringar med fördel kan användas till förtätning, i de fall att ytan 
är tillräckligt stor och bra placerad för det. Ifall parkeringsytor inte längre behövs i 
centrala och halvcentrala lägen är förtätning oftast bland de bättre lösningarna. 
Kantstensparkering är däremot svårare att exploatera ytterligare. Utan det utrymmet är 
bättre att utforma för människan på ett bättre sätt. Då finns många tänkbara lösningar, 
till exempel uteserveringar, grönska och öppet dagvattensystem. Samhällsplanering 
bygger på att framhäva stadens historia, platsens nuvarande funktion och stärka dess 
karaktär. 
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6 Slutsatser 
Syftet med examensarbetet var att undersöka i vilken utsträckning olika framtida 
kollektiva lösningar av bilanvändande kan påverka Lunds användning av mark som 
idag används för parkering. För att uppnå detta syfte fastställdes ett antal 
frågeställningar som har besvarats under arbetets gång. Nedan följer en 
sammanställning över de slutsatser som rapporten resulterat i. 
 
6.1 Svar på frågeställning 
Hur mycket av Lunds parkeringsyta kan effektiviseras bort med hjälp av olika 
slags bilpooler till år 2040? 
 Under förutsättningen att 40 procent av Lunds invånare år 2040 är anslutet till ett av 
bilpoolssystemen kan maximalt 73,8 hektar parkeringsyta effektiviseras bort och 
användas till något annat än parkering. Se resultat i tabell 7. Det motsvarar 2,9 procent 
av Lunds tätorts totala yta 2010 och 13,4 procent av Lunds totala trafikyta 2010, se 
tabell 8. 2,9 procent av Lunds tätorts totala yta motsvarar ett område som där man kan 
bygga bostäder åt 1 200 nya Lundabor räknat med dagens invånartäthet. Denna 
besparing är genom ett införande av transport som tjänst. En traditionell bilpool skulle 
under samma förutsättning spara in 68,9 hektar parkeringsyta som motsvarar 2,7 
procent av tätortens yta och 12,56 procent av den totala trafikytan. Ett Free floating 
system skulle frigöra 43 hektar parkeringsyta vilket motsvarar 1,7 procent av den totala 
tätortsytan och 7,9 procent av den totala trafikytan. Resultatet ska ses som en succesiv 
utveckling som pågår ända fram till år 2040, all yta frigörs inte samtidigt utan det är en 
process som sker när fler och fler invånare börjar använda bilpool.  
 
Tabell 7 Frigjord yta år 2040 
Andel 
användare 
Frigjord yta kvm 
Bilpool Free Floating Transporttjänst 
10 % 172 000 108 000 184 000 
20 % 344 000 215 000 369 000 
30 % 517 000 322 000 553 000 
40 % 689 000 430 000 738 000 
50 % 861 000 538 000 922 000 
 
Tabell 8 Andel yta av Lunds tätort som frigörs vid 40 % använadande 
  
Andel av 
Lunds tätort 
Andel av total 
vägyta i Lund 
Bilpool 2,7 % 12,6 % 
Free floating 1,7 % 7,9 % 
Transporttjänst 2,9 % 13,5 % 
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Vad finns det för fördelar och nackdelar med de tre framtidsscenarierna bilpool, 
free floating car sharing och transport som tjänst? 
En traditionell bilpools fördelar är framförallt att användaren oftast inte behöver äga en 
bil, utan använder sig av bilpoolsbilen när det behövs. Det är inte ekonomiskt att 
använda sig av bilpool för att pendla till jobbet varje dag utan ett medlemskap i en 
bilpool ska mer ses som ett komplement till ett ytterligare transportmedel, i huvudsak 
kollektivtrafik eller cykel. Men i vissa fall ersätter ett medlemskap i en möjlig andrabil 
istället. Att använda bilpool är både miljöeffektivt och platseffektivt. En bilpoolsbil 
ersätter fem privatägda bilar vilket frigör stora ytor. En bil i en bilpool hämtas och 
lämnas på samma plats, måste bokas i förväg och är bara eftertraktade under ungefär 
samma tidpunkter. Detta försämrar flexibiliteten men gör också att användarna planerar 
sina bilresor i förväg.   
 
Free floating car sharing är ett väldigt flexibelt transportmedel där ingen större 
framförhållning krävs av användaren. Befinner sig denne inom home arean kan resan 
många gånger bokas spontant. Free floating möjliggör ett helt nytt sätt att transportera 
sig på men nackdelen är framförallt att det i många fall ersätter fel typ av resor. De 
resor som annars hade gjorts med hjälp av kollektivtrafik, gång eller cykel som med 
hjälp av free floating istället görs med en bil ersätter inte lika många bilar som en 
bilpool. Det finns också ett utbrett problem med att många bilar samlas i samma område 
samtidigt som något annat område inte har någon bil. Sammanfattningsvis räknar vi 
med att free floating totalt ersätter två privatägda personbilar per free floating bil. 
 
Det koncept med flest fördelar och högst potential är transport som tjänst. Det stora och 
varierande utbudet av transportmöjligheter hjälper användaren att välja det bästa 
transportmedlet med hänsyn till kostnad, miljö och tid. Eftersom det i tjänsten ingår 
andra transportmöjligheter än bara bil uppmuntrar det till kollektivtrafik och cykel i en 
högre grad. Nackdelarna med detta system är att det i en del situationer kan bli många 
byten mellan transportmedel och restiden på så vis blir lång. Byte mellan olika typer 
av transportmedel gör det också otillgängligt för äldre och rörelsehindrade. Varje bil i 
transport som tjänst anses ersätta sju privatägda personbilar.  
 
Alla systemen förutsätter att de implementeras i ett urbant område, det behövs nämligen 
en god kollektivtrafik i grunden för att de här funktionerna ska fungera fullt ut, 
framförallt transport som tjänst. Lund kan vara på gränsen för i hur liten stad det 
fungerar att använda transport som tjänst i. Men Lund är en kompakt stad som ligger i 
en tätbefolkad region vilket borde underlätta ett införande av transport som tjänst. 
Alternativet är annars att ha en tjänst som sträcker sig över hela Öresundsregionen. För 
att få medlemmar till att använda systemen får inte medlemskap och avgifter vara för 
dyra. En idé kan vara att subventionera dessa transportalternativ samtidigt som 
subvention av anläggning och drift av parkeringsytor minskar.  
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Hur påverkar förändringar i parkeringsbehovet stadens miljö och utformning? 
Historiskt sett kan man följa den kraftiga utvecklingen av bilanvändandet, det har ökat 
konstant sedan bilens införande. Men nu pekar vissa faktorer på att trenden är på väg 
att brytas och det så kallade Peak car kan ha uppnåtts. Bilar tar plats, särskilt när de är 
parkerade. En privatbil används bara några få procent av dess livstid så därför avspeglar 
sig förändringar i bilinnehavet på parkeringsbehovet. Parkeringsbehovet kan också 
minskas genom bilpooler eller andra åtgärder som trängselskatt.  
 
Ett minskat parkeringsbehov kan leda till en tätare bebyggelse vilket medför att 
avståndet mellan olika funktioner minskas i staden. Förtätning av staden öppnar för 
många positiva effekter så som ökad mångfald, effektivare kollektivtrafik och bättre 
underlag för handel. Det ger också goda möjligheter att ge mer plats åt mötesplatser, 
restauranger och rekreation för människan. Vad marken är bäst att användas till är svårt 
att bestämma och det är bedömningsfråga från fall till fall. Ett minskat parkeringsbehov 
kan också påverka parkeringsnormen som i sin tur påverkar hur mycket 
fastighetsägarna behöver planera för parkering. Ställs det mindre krav på parkering 
finns det mer plats över att göra annat och större vinst går till fastighetsägarna. 
 
6.2 Förslag till vidare studier 
Ämnet är brett och har högt aktualitetsvärde. Det handlar om miljön som vi lever i och 
alla, lekmän, politiker som experter, har åsikter om hur stadsbyggnadsutvecklingen bör 
fortskrida. Det finns många olika sätt att minska biltrafiken i staden och bilpool är ett 
av dem. För vidare forskning är arbetet med mobility management intressant. Hur man 
arbetar med att informationskanalerna ska vara så effektiva som möjligt för att minska 
biltrafikens påverkan. Därefter är transport som tjänst i sig ett stort område som 
fortfarande endast finns i teorin. Hur detta koncept skulle kunna fungera i verkligheten 
är både spännande och kan introducera nya sätt att transportera sig i framtiden. Icke att 
förglömma finns även ekonomiska och juridiska studier på hur man minskar 
bilberoendet. Detta kan ske genom till exempel trängselskatt, minskat momspåslag för 
bilpool eller nya planmässiga rättigheter för delad bilanvändning (parkering upplåten 
endast för poolbilar). 
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